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Uit dit onderzoek: 
 
• Hoewel automobilisten na een limietverlaging van 50 naar 30 km/uur langzamer gaan rijden, 

ligt de snelheid op GOW30-wegen nog steeds te hoog: gemiddeld ruim 35 km/uur. De V85 ligt 
op bijna 44 km/uur, wat betekent dat 15% van de bestuurders de limiet met minimaal 14 
km/uur overschrijdt.  

 
• De invoering van een GOW30 leidt tot een snelheidsverlaging van gemiddeld zo'n 4 km/uur. 

Dit effect is aanzienlijk groter (5,5 km/uur) wanneer limietverlaging wordt gecombineerd met 
herinrichting dan wanneer uitsluitend de snelheidslimiet wordt verlaagd (2 km/uur). 

 
• De vervanging van asfalt door klinkers en de verhoging van kruispunten met plateaus zijn 

infrastructurele maatregelen die op GOW30-wegen aantoonbaar leiden tot 
snelheidsverlaging. 

 
• Het onderzoek is uitgevoerd op een steekproef van 54 GOW30-locaties. Met een vervolg-

onderzoek op een uitgebreidere steekproef wil SWOV voor meer inrichtingskenmerken het 
effect in beeld brengen. 

 
De gebiedsontsluitingsweg met een snelheidslimiet van 30 km/uur (GOW30) is een nieuw type 
gebiedsontsluitingsweg binnen de Nederlandse wegcategorisering, geïntroduceerd in 2020. De 
GOW30 is bedoeld als oplossing voor bestaande GOW50-wegen waar 50 km/uur niet veilig of 
wenselijk is, maar die wel een duidelijke verkeersfunctie hebben (stroomfunctie op wegvakken) 
en daarom niet omgevormd kunnen worden naar erftoegangswegen (ETW30). CROW heeft een 
afwegingskader ontwikkeld om gemeenten te helpen bepalen welke wegen in aanmerking 
komen voor omvorming naar een GOW30. In de Handreiking voorlopige inrichtingskenmerken 
GOW30 van CROW (uit 2023) is geprobeerd om de inrichtingskenmerken zo goed mogelijk te 
onderbouwen, maar uiteindelijk gaat het om een nieuw type gebiedsontsluitingsweg waarvan 
voorlopig nog geen evaluatiestudies voorhanden zijn. Bij het selecteren van de voorlopige 
inrichtingskenmerken gold ook nog de uitdaging om de wegen zo te gaan inrichten dat de 
snelheid voldoende geremd wordt zonder de doorstroming te veel te beperken. Vooralsnog zijn de 
effecten van de ingevoerde GOW30 en het toepassen van de voorlopige CROW-inrichtingseisen 
op het (rij)gedrag van weggebruikers niet onderzocht.  
 
Met een meerjarig onderzoek beoogt SWOV de kennishiaten over de invloed van de inrichting op 
de herkenbaarheid en het verkeersgedrag op GOW30-wegen te verkleinen. De centrale 
onderzoeksvraag daarvan luidt: “Welke ontwerpelementen zijn essentieel voor het realiseren van 
de herkenbaarheid van de GOW30 en voor de opvolging van de limiet van 30 km/uur?”  
 
Dit rapport beschrijft de tweede fase van het meerjarige SWOV-onderzoek: een analyse van het 
snelheidsgedrag op GOW30-wegen. Daarbij is gekeken naar de gereden snelheid op GOW30 en de 
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snelheidsverandering na verlaging van de limiet. Ook is gekeken naar de samenhang van 
inrichtingskenmerken van de GOW30 met snelheidsgedrag, en naar de invloed van infrastructurele 
maatregelen die gelijktijdig met de limietverlaging zijn genomen. Dit deelonderzoek bouwt voort 
op de bevindingen uit het literatuuronderzoek (2025) naar herkenbare vormgeving en snelheids-
gedrag, en de landelijke inventarisatie van de huidige invoering van GOW30 of de plannen 
daarvoor (fase 1).1  

Aanpak 
Dit onderzoek is opgezet als een voor-en-na-onderzoek met controlegroep, waarmee het effect 
van de maatregel kan worden onderscheiden van autonome ontwikkelingen en externe 
invloeden. Van een effect is sprake wanneer de verandering tussen voor-en-na-meting op de 
onderzoekslocaties groter is dan de gelijktijdige verandering op de controlelocaties. 
 
In deze studie is gebruikgemaakt van Floating Car Data (FCD) van TomTom Move. Het gebruik 
van Floating Car Data (FCD) voor de evaluatie van GOW30 is onderzocht binnen het Europese 
project Trendline.2 Geaggregeerde snelheidsprofielen over een langere periode laten zien dat 
FCD geschikt zijn om snelheidsgedrag te monitoren en om veranderingen, zoals limiet-
verlagingen, in beeld te brengen via voor-en-na-analyses.  
 
Omdat er geen landelijke registratie van GOW30-wegen beschikbaar is, is de steekproef 
samengesteld op basis van het NDW-bestand met snelheidslimieten uit de Wegkenmerken-
database (WKD). Wegvakken waarvan de geregistreerde limiet is verlaagd van 50 naar 30 km/uur 
en de gebiedsontsluitende functie is behouden, zijn geselecteerd, gefilterd en handmatig 
gecontroleerd, wat resulteerde in een steekproef van 54 GOW30-locaties. Voor elke GOW30-
locatie is als controleweg een GOW50 binnen dezelfde gemeente geselecteerd die GOW50 is 
gebleven en die vergelijkbaar is met de GOW30 in de voorsituatie. 
 
Met behulp van statistische analyses is inzicht verkregen in het snelheidsgedrag, de invloed van 
inrichtingskenmerken daarop, en in de snelheidsverandering na invoering van de GOW30 en 
eventuele infrastructurele maatregelen die daarmee gepaard gingen. Daarbij zijn twee 
complementaire analysemethoden toegepast. De ene is een analyse op groepsniveau, waarbij we 
twee groepen – GOW30 en controle – met elkaar vergelijken met behulp van lineaire mixed-
effects-modellen. De andere is een analyse op paar-niveau, waarbij we het verschil tussen de 
gepaarde GOW30- en controlelocaties bepalen en dit met een verschil-in-verschillen-methode 
(Difference-in-Differences, DiD) toetsen op significante afwijking van nul. 

Snelheidsgedrag op GOW30-wegen 
Op de GOW30-wegen in de steekproef wordt gemiddeld duidelijk harder gereden dan de geldende 
snelheidslimiet van 30 km/uur. De gemiddelde snelheid bedraagt 35,3 km/uur en de V853 was 
43,5 km/uur; slechts op 21% van de locaties ligt de gemiddelde snelheid onder de limiet. 
Daarnaast verschilt het snelheidsgedrag per dagdeel: in de avond- en nachtperiode wordt het 
hardst gereden (circa 3 km/uur sneller dan in andere perioden), terwijl het dag-dal (tussen 
ochtend- en middagspits) de laagste snelheden laat zien.  
 
Enkele afzonderlijke kenmerken van de onderzochte GOW30 hangen samen met de gereden 
snelheid, waaronder rijrichtingscheiding, parkeergelegenheid langs de rijbaan, lengtemarkering 
en type verharding. Met name middenbermen, parkeergelegenheid en (half-)open verharding 

 
1. Odijk, M., et al. (2025). GOW30: inrichting, herkenbaarheid en rijgedrag – fase 1; Literatuuronderzoek en 

vragenlijstonderzoek naar de invoering door gemeenten. R-2025-21. SWOV, Den Haag. 

2. Decae, R.J., et al. (2025). Assessing the usability of Floating Car Data for before-after analysis on speed behaviour on 

municipal roads. Report produced as part of the project TRENDLINE, supported by the European Union. 

3.  De V85 is de snelheid die door 85% van de bestuurders niet wordt overschreden. 
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(bijv. klinkers, betonstraatstenen, streetprint), lijken gepaard te gaan met lagere snelheden op 
GOW30-wegen. 

Snelheidsverandering na GOW30-invoering 
Na verlaging van de snelheidslimiet op alle 54 gebiedsontsluitingswegen naar 30 km/uur, al dan 
niet in combinatie met aanvullende infrastructurele maatregelen, neemt de gereden snelheid 
gemiddeld af, maar de mate van afname verschilt sterk per locatie. Op sommige wegen is 
nauwelijks een verandering zichtbaar, terwijl op andere locaties een snelheidsreductie tot circa 
10 km/uur optreedt. Er wordt geen verschil in relatieve snelheidsafname waargenomen tussen 
hardrijders en overige bestuurders; de maatregel heeft dus een vergelijkbaar effect op beide 
groepen. Uit zowel de mixed-effects-modellen als de DiD-analyses blijkt een statistisch significant 
interactie-effect tussen groep (GOW30 vs. controle) en periode (voor vs. na), voor zowel de 
gemiddelde snelheid als de V85. Dit wijst erop dat de snelheidsverandering specifiek optreedt op 
GOW30-locaties en niet op controlelocaties. Gemiddeld leidt de maatregel tot een snelheidsafname 
van ongeveer 4 km/uur, waarbij geldt dat dit een gemiddeld groepsresultaat betreft en niet een-
op-een kan worden vertaald naar individuele locaties. 

Snelheidsverandering als gevolg van herinrichting 
De analyses laten zien dat het snelheidsverlagende effect duidelijk groter is wanneer de limiet-
verlaging wordt gecombineerd met herinrichting. Voor de 22 niet-heringerichte locaties is de 
snelheidsverandering niet statistisch significant, terwijl de 32 heringerichte locaties een grotere 
snelheidsafname laten zien. Gemiddeld bedraagt de snelheidsreductie bij herinrichting circa 5,5 
km/uur, ongeveer 3,5 km/uur meer dan op locaties zonder aanvullende maatregelen. 
 
Met name twee infrastructurele maatregelen hangen significant samen met een grotere 
snelheidsafname: vervanging van gesloten verharding (asfalt) door open verharding en aanleg 
van verticale snelheidsremmers, in het bijzonder kruispuntplateaus. Open verharding leidt tot 
een afname van circa 4 km/uur en kruispuntplateaus tot ongeveer 3,5 km/uur, met een sterker 
effect op hogere snelheden. De combinatie van open verharding en kruispuntplateaus levert naar 
schatting een snelheidsreductie op van circa 9,5 km/uur voor de gemiddelde snelheid en 11,2 
km/uur voor de V85.  
 
Gezien de relatief beperkte steekproef en de diversiteit aan (combinaties van) maatregelen zijn 
deze uitkomsten indicatief. Voor maatregelen die slechts op enkele locaties voorkomen is de 
statistische zeggingskracht beperkt, waardoor het uitblijven van significantie niet betekent dat er 
geen effect aanwezig is.  

Het deelonderzoek binnen het meerjarige onderzoek 
Tot slot zijn de significant bevonden inrichtingskenmerken en infrastructurele maatregelen voor 
snelheidsgedrag naast de bevindingen uit de literatuurstudie in fase 1, en de voorlopige 
aanbevelingen uit de Handreiking voor de inrichting van GOW30 gelegd: 
 Het snelheidsremmende effect van open verharding, gevonden in de literatuur en voorliggende 

studie, sluit aan bij de aanbeveling in de Handreiking om voor GOW30 open verharding toe te 
passen. 

 In de Handreiking wordt aanbevolen kruispunten van GOW30 met ETW30 op een plateau 
vorm te geven, met behoud van de voorrangsregeling voor de GOW30. Uit de literatuur en de 
voorliggende studie blijkt dat dit een snelheidsremmend effect heeft. Wanneer de GOW30 uit 
de voorrang gehaald wordt is het effect groter, maar dit is vanuit netwerkhiërarchie, 
doorstroming en herkenbaarheid van de GOW30 onwenselijk. 

 Voor fysieke rijrichtingscheiding en parkeergelegenheid langs de rijbaan is aanvullend onder-
zoek nodig. De bevindingen uit de literatuur en de voorliggende studie zijn niet eenduidig en 
niet volledig in lijn met de aanbevelingen in de Handreiking.  
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 Het afraden van asmarkering op GOW30 in de Handreiking wordt ondersteund door de 
literatuur en de bevindingen in het voorliggende onderzoek.  

 Over andere kenmerken kunnen op basis van dit onderzoek geen uitspraken worden gedaan.  

Vervolg 
De resultaten uit dit onderzoek bieden beleidsmakers en stedenbouwkundigen empirisch 
onderbouwd inzicht in de effecten van de invoering van GOW30, en laten zien wat de effecten 
zijn van aanvullende infrastructurele maatregelen voor een geloofwaardigere snelheidslimiet 
30 km/uur.  
 
In dit meerjarige onderzoek wordt in 2026 aan de hand van een andere methode – een 
wegbeeldonderzoek – verder ingezoomd op de invloed van inrichtingskenmerken op snelheids-
gedrag. Daarbij wordt niet alleen gekeken naar kenmerken waarvoor in deze studie significante 
effecten zijn gevonden, maar ook naar kenmerken die in fase 1 in de literatuur als relevant naar 
voren kwamen (zoals rijbaanbreedte en omgevingsbeeld), maar in deze studie geen duidelijk 
effect lieten zien, en naar kenmerken waarvoor de literatuur niet eenduidig is (zoals het type 
fietsvoorziening). Daarnaast wordt binnen het meerjarige onderzoek een overkoepelende 
analyse uitgevoerd van beschikbare evaluatiestudies van GOW30-projecten, zodra er voldoende 
studies beschikbaar zijn om robuuste conclusies te kunnen trekken. 
 
Uitbreiding van dit onderzoek kan met een grotere steekproef, met name van GOW30-wegen 
waar meer infrastructurele maatregelen zijn getroffen, bijdragen aan een robuustere duiding van 
maatregel-effecten. Dit kan ook meer inzicht opleveren in de potentiële veiligheidswinst van de 
invoering van GOW30, aangezien lagere snelheden samenhangen met minder (ernstige) 
ongevallen. Ten slotte is aanvullend onderzoek naar de invloed van kruispuntinrichting op 
snelheid en gedrag wenselijk. Dit gezien de complexiteit en het feit dat er op kruispunten relatief 
veel ongevallen plaatsvinden. 
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Distributor roads with a 30km/h speed limit (GOW30): design, recognisability, 
and driving behaviour – Phase 2 
Speed behaviour on GOW30 and the effects of speed limit reduction and redesign 
 
A distributor road (GOW in Dutch) with a 30 km/h speed limit (GOW30) is a new type of distributor 
road in Dutch road categorisation, introduced in 2020. The GOW30 is intended as a solution for 
existing GOW50 roads where 50 km/h is not safe or desirable, but which still have a clear traffic 
function (flow function on road sections) and therefore cannot be converted into access roads 
(ETW30). CROW has developed a decision-making framework to help municipalities determine 
which roads are eligible for conversion to GOW30s. In the Dutch Guideline for preliminary design 
features GOW30 by CROW (2023),4 an effort was made to substantiate the design features to a 
maximum degree, but ultimately it concerns a new type of distributor road for which no evaluation 
studies are available yet. When selecting the preliminary design features, it was challenging to 
design the roads in such a way that speed is sufficiently reduced without overly restricting traffic 
flow. To date, the effects of the implemented GOW30s and the application of the preliminary 
CROW design requirements on the (driving) behaviour of road users have not been investigated. 
 
Through a multi-year research programme, SWOV aims to reduce the knowledge gaps regarding 
the design effects on the recognisability of and road user behaviour on GOW30 roads. The central 
research question of the programme is: “Which design elements are essential to achieve 
recognisability of GOW30s and compliance with the 30 km/h speed limit?” 
 
The current report describes the second phase of SWOV’s multi-year research programme: 
an analysis of speed behaviour on GOW30s. The driven speeds and the change in speeds after 
the speed limit reduction were examined. The relationship between GOW30 design features and 
speed behaviour was also studied, as well as the impact of infrastructure measures taken at the 
same time as the speed limit reduction. This second phase builds on the findings of the literature 
review (2025) on recognisable design and speed behaviour, and the national inventory of the 
current implementation of GOW30s or planned implementation (phase 1).5  

Approach 
The research was set up as a before-and-after study with a control group, which allowed us to 
distinguish between the effect of the measure, autonomous developments and external influences. 
An effect is considered to be present if a change between the before-and-after measurements at 
the research locations is greater than the simultaneous change at the control locations. 
 

 
4. CROW (2023). Handreiking voorlopige inrichtingskenmerken GOW30. CROW, Ede. [In Dutch] 

5. Odijk, M., et al. (2025). GOW30: inrichting, herkenbaarheid en rijgedrag – fase 1; Literatuuronderzoek en 

vragenlijstonderzoek naar de invoering door gemeenten [Distributor roads with a 30km/h speed limit (GOW30): 

design, recognisability, and driving behaviour – Phase 1; Literature review and survey on municipal 

implementation]. R-2025-21. SWOV, Den Haag. [Summary in English] 

Summary 
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In the current study, we used Floating Car Data (FCD) by TomTom Move. The use of Floating Car 
Data (FCD) for evaluating GOW30s was studied in the European project Trendline.6 Speed 
profiles aggregated over time show that FCD are suitable for monitoring speed behaviour and for 
visualising changes, such as lower speed limits, by means of before-and-after analyses. 
 
Since GOW30s are not registered nationally, the sample was compiled using NDW data (National 
Road Database) with speed limits from the WKD database (Road Features Database). We selected, 
filtered and manually checked road sections which had a registered speed limit that had been 
reduced from 50 to 30 km/h while its distributor function was retained, which resulted in a sample 
of 54 GOW30 locations. For each GOW30 location, we selected a control GOW50 in the same 
municipality that had stayed a GOW50 and was comparable to the GOW30 in the before-study. 
 
Using statistical analyses, we gained insight into speed behaviour, how this was impacted by 
design features, and into speed changes after the introduction of GOW30 and any associated 
infrastructure measures. Two complementary methods of analysis were applied: 1) an analysis at 
group level, to compare two groups – the GOW30 group and the control group – using linear 
mixed-effects-models; and 2) an analysis at pair level, to determine the difference between the 
paired GOW30 and control locations, and test this difference with the method of Difference-in-
Differences (DiD) for a significant deviation from zero. 

Speed behaviour on GOW30s 
On the GOW30s of the sample, the average speed is clearly higher than 30km/h. The average speed 
is 35.5 km/h and the V857 is 43,5 km/h; Only at 21 % of the locations does the average speed fall 
below the limit. In addition, speed behaviour differs by time of day: in the evening and at night 
the highest speeds are registered (approximately 3 km/h faster than during other parts of the 
day), while the off-peak period (between morning and afternoon rush hours) shows the lowest 
speeds. 
 
Some individual features of the studied GOW30s are linked with the driven speed, among which 
physical separation of driving direction, parking facilities along the carriageway, longitudinal 
marking and type of road surface. Particularly medians, parking facilities and (half)open paving 
(for example cobble stones, concrete paving stones and street print) seem associated with lower 
speeds on GOW30s. 

Speed changes after introduction of GOW30 
After the speed limit on all 54 distributor roads was reduced to 30 km/h, whether or not in 
combination with complementary infrastructure measures, the average speed decreased, but the 
degree of the decrease strongly differed by location. On some roads, hardly any changes occurred, 
while at other locations a speed decrease of up to 10 km/h was seen. No differences were 
observed in relative speed decreases between speeders and other road users; thus the measure 
seems to affect both groups in the same way. Both the mixed-effects models and the DiD analysis 
showed a significant interaction effect between group (GOW30 group vs. control group) and 
period (before vs. after), for both the average speed and the V85. This indicates that speed 
changes specifically occur at GOW30 locations and not at the control locations. On average, the 
measure leads to a speed decrease of about 4 km/h, noting that this is an average group result 
which cannot be directly translated to individual locations. 

 
6. Decae, R.J., et al. (2025). Assessing the usability of Floating Car Data for before-after analysis on speed behaviour on 

municipal roads. Report produced as part of the project TRENDLINE, supported by the European Union. 

7.  The V85 is the speed that is not exceeded by 85% of drivers. 
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Speed changes as a result of redesign 
The analyses show that the speed-reducing effect is clearly greater when the speed limit reduction 
is combined with redesign. For the 22 locations that were not redesigned, the speed changes are 
not significant, while the 32 locations that were redesigned show a greater decrease in speeds 
after speed limit reduction. The average speed decrease for redesigned locations is approximately 
5.5 km/h, about 3.5 km/h more than for locations where no additional measures were taken. 
 
Two infrastructure measures, in particular, have a significant link with greater speed decreases: 
replacing closed paving (asphalt) with open paving and installing vertical speed reducers, 
especially raised intersections. Open paving leads to a speed decrease of 4 km/h and raised 
intersections to approximately 3.5 km/h, with stronger effects at higher speeds. The combination 
of open paving and raised intersections results in an estimated speed decrease of about 9.5 km/h 
for the average speed and 11.2 km/h for the V85. 
 
Given the relatively limited sample and the diversity of (combinations of) measures, these findings 
are indicative. Measures that have only been implemented at a few locations have only limited 
statistical power, which does not imply that there is no effect at all. 

Phase 2 of the multi-year research 
Finally, the design features and the infrastructure measures found to be significant for speed 
behaviour were compared to the findings of the literature review in phase 1, and the preliminary 
recommendations in the Guideline for preliminary design features GOW30: 
 The speed-reducing effect of open paving, found in the literature and in the current study, is in 

line with the recommendation in the Guideline to choose open paving for GOW30s. 
 The Guideline recommends raising intersections of GOW30s and ETW30s while maintaining 

the priority regulation for GOW30s. Both the literature and the current study show that this 
has a speed-reducing effect. When the priority regulation for GOW30s is not maintained, the 
effect is greater, but this choice is undesirable from the perspective of network hierarchy, 
traffic flow and recognisability of GOW30s. 

 For physical separation of driving directions and parking facilities along the carriageway, 
additional research is needed. The findings from the literature and the current study are not 
unambiguous and are not fully consistent with the recommendations in the Guideline. 

 The Guideline discourages central line markings for GOW30s, which is supported by the 
findings in the current study. 

 On the basis of the current study, no conclusions about other features can be drawn.  

Next phase 
The study results provide policymakers and urban planners with evidence-based insight into the 
effects of implementing GOW30s, and show the effects of additional infrastructure measures to 
make a speed limit of 30 km/h more credible. 
 
As part of the multi-year research program, 2026 will be dedicated to using a different method – 
a road image survey – for a closer look at the impact of design features on speed behaviour. We 
will not only look at the features for which the current study found significant effects, but also at 
the features that were deemed relevant in the literature review of phase 1 (such as carriageway 
width and environmental context), but which did not show a clear effect in the current study, and 
at the features the literature review was ambiguous about (such as the type of cycling facility). In 
addition, as part of the multi-year research programme, an overarching analysis of the available 
evaluation studies of GOW30 projects will be carried out as soon as enough studies are available 
to allow for robust conclusions.  
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Expanding the research with a larger sample, particularly with GOW30s where more infrastructure 
measures were taken, could contribute to a more robust interpretation of the effect of the 
measures. This may also provide more insight into the potential safety gains of implementing 
GOW30s, as lower speeds are related to fewer (serious) crashes. Finally additional research into 
the impact of intersection design on speed and behaviour is advisable, due to the complexity and 
the relatively high number of crashes at intersections. 
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Als onderdeel van het meerjarige SWOV-onderzoek naar de invloed van wegkenmerken van 
GOW30 op herkenbaarheid en rijgedrag, presenteert dit rapport de resultaten van een analyse 
van snelheidsgedrag op GOW30-wegen (fase 2). Aan de hand van snelheidsgegevens uit 
Floating Car Data (FCD) wordt in beeld gebracht hoe hard er wordt gereden op GOW30-wegen 
en hoeveel de snelheid afneemt na verlaging van de limiet. Daarnaast wordt onderzocht in 
hoeverre inrichtingskenmerken en infrastructurele maatregelen samenhangen met het 
snelheidsgedrag en de mate van snelheidsverandering. 

1.1 Achtergrond 
In 2020 is de GOW30 – een gebiedsontsluitingsweg met een snelheidslimiet van 30 km/uur – 
geïntroduceerd als een nieuw type gebiedsontsluitingsweg binnen de bebouwde kom. Dit heeft 
geleid tot het Afwegingskader 30 km/uur van CROW in 2021 en tot de Handreiking voorlopige 
inrichtingskenmerken GOW30 van CROW in 2023 (CROW, 2021a; 2023). In de Handreiking is 
geprobeerd de inrichtingskenmerken zo goed mogelijk te onderbouwen, maar uiteindelijk gaat 
het om een nieuw (sub)wegtype waarvan voorlopig nog geen evaluatiestudies voorhanden zijn. 
Bij het selecteren van de voorlopige inrichtingskenmerken gold ook nog de uitdaging de wegen zo 
te gaan inrichten dat de snelheid voldoende geremd wordt zonder de stroomfunctie van de weg 
teniet te doen. Om na te gaan of de voorgestelde weginrichting de gewenste effecten heeft, is 
het belangrijk dat evaluaties een integraal onderdeel worden van projecten waar een GOW30 
wordt geïmplementeerd. In de Handreiking voorlopige inrichtingskenmerken GOW30 wordt de 
wegbeheerders daarom aanbevolen om GWOW30-projecten te (laten) evalueren. Voor het 
uitvoeren van GOW30-evaluaties heeft SWOV in 2021 aanbevelingen gedaan (Hettema, Dijkstra 
& Schermers, 2021). SWOV is voornemens om lessen te trekken uit dit soort evaluatiestudies. 
Het is echter onzeker hoeveel evaluaties daadwerkelijk zullen worden uitgevoerd en in hoeverre 
de resultaten onderling vergelijkbaar zijn. Bovendien zullen deze evaluatiestudies naar verwachting 
niet alle benodigde inzichten opleveren. Zo zullen zij waarschijnlijk beperkt inzicht geven in de 
herkenbaarheid van GOW30 en in de rol van specifieke wegkenmerken daarbij. Om deze 
kennishiaten te verkleinen, voert SWOV – vooruitlopend op een analyse van beschikbare en 
toekomstige evaluatiestudies – verschillende deelonderzoeken uit. 

1.2 Doelstelling 
Met een meerjarig onderzoek, opgedeeld in verschillende fasen, wil SWOV de hiaten in kennis 
over de invloed van GOW30-wegkenmerken op herkenbaarheid en rijgedrag verkleinen. De 
centrale vraag voor het onderzoek in dit meerjarige project luidt: 
 
“Welke ontwerpelementen zijn essentieel voor het realiseren van de herkenbaarheid van de 
GOW30 en voor de opvolging van de limiet van 30 km/uur?”  
 

1 Inleiding 
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Om invulling te geven aan de centrale onderzoeksvraag wordt dit project in meerdere fasen 
uitgevoerd. In de eerste fase, in 2025 heeft de SWOV een literatuurstudie uitgevoerd naar de 
relatie tussen herkenbare wegvormgeving en snelheidsgedrag (Odijk et al., 2025). Van de 
literatuurbevindingen zijn in die studie ook de implicaties voor de inrichting van GOW30-wegen 
in kaart gebracht. Daarnaast is in dat rapport een inventarisatie uitgevoerd van de toenmalige 
stand van zaken en plannen rond de invoering van GOW30-wegen bij gemeenten. De tweede 
onderzoeksfase – het voorliggende onderzoek – sluit hier direct op aan.  

1.3 Onderzoeksopzet en leeswijzer 
Dit rapport doet verslag van de tweede fase van het meerjarige onderzoek, waarin de focus ligt 
op het snelheidsgedrag op GOW30-wegen. Met dit deelonderzoek worden de vier onderstaande 
onderzoeksvragen beantwoord. De eerste twee vragen richten zich op snelheidsgedrag op 
GOW30-wegen en de invloed van de inrichting van de weg daarop. De kern van het onderzoek 
bestaat uit een voor-en-na-onderzoek met controlegroep. Daarmee worden de derde en vierde 
onderzoeksvraag beantwoord, over de snelheidsverandering naar aanleiding van de GOW30-
invoering en eventuele infrastructurele maatregelen die gelijktijdig zijn toegepast.  
 
1. Wat is het snelheidsgedrag op GOW30-wegen? 
2. Hoe hangt de inrichting van GOW30-wegen – zowel inrichtingsvormen als afzonderlijke 

inrichtingskenmerken – samen met de gereden snelheid? 
3. In welke mate verandert de gereden snelheid na verlaging van de snelheidslimiet van 50 naar 

30 km/uur op gebiedsontsluitingswegen?  
4. Wat is de aanvullende invloed van infrastructurele maatregelen op de snelheidsverandering 

na verlaging van de snelheidslimiet? 
 
Hoofdstuk 2 beschrijft de gehanteerde methode voor het samenstellen van de steekproef aan 
GOW30- en controlewegen, het verzamelen van snelheidsgegevens en de analyse daarvan. In 
Hoofdstuk 3 wordt de steekproef nader beschreven aan de hand van de inrichtingskenmerken 
van de wegen en de infrastructurele maatregelen die gelijktijdig met de invoering van de 
30km/uur-limiet zijn toegepast. 
 
Hoofstuk 4 en Hoofdstuk 5 bevatten de resultaten van de snelheidsanalyses. Eerst wordt in 
Hoofstuk 4 het snelheidsgedrag op GOW30-wegen en de verandering in gereden snelheid na 
invoering van de nieuwe snelheidslimiet beschreven. Vervolgens wordt in Hoofdstuk 5 de relatie 
gelegd tussen snelheidsgedrag en wegontwerp, waarbij wordt verkend welke inrichtingskenmerken 
en maatregelen samenhangen met een lagere gereden snelheid. Het rapport wordt afgesloten 
met een discussie (Hoofdstuk 6) en met conclusies en aanbevelingen voor vervolgonderzoek 
(Hoofdstuk 7).  
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In dit hoofdstuk beschrijven we de onderzoeksopzet, evenals de methoden die we hebben 
gebruikt voor het verzamelen en analyseren van de gegevens.  
 
Het snelheidsgedrag op GOW30-wegen is geanalyseerd aan de hand van snelheidsgegevens op 
GOW30-wegen. De snelheidsverandering als gevolg van de GOW30-invoering hebben we in beeld 
gebracht met een voor-en-na-onderzoek met controlegroep, beschreven in Paragraaf 2.1. 
Paragraaf 2.2 beschrijft hoe we tot de steekproef van onderzoekslocaties zijn gekomen. In 
Paragraaf 2.3 wordt ingegaan op de annotatie van inrichtingskenmerken voor alle locaties in de 
steekproef. De snelheidsgegevens zijn verkregen uit Floating Car Data van TomTom, zoals 
beschreven in Paragraaf 2.4. Tot slot worden in Paragraaf 2.5 de toegepaste statistische 
analysemethoden uiteengezet. 

2.1 Voor-en-na-onderzoek met controlegroep 
Dit onderzoek is uitgevoerd aan de hand van een voor-en-na-onderzoek met controlegroep. Deze 
opzet stelt ons in staat het effect van maatregelen te onderscheiden van autonome 
ontwikkelingen en externe invloeden.  
 
In een voor-en-na-onderzoek met controlegroep worden twee perspectieven gecombineerd: 
enerzijds wordt gekeken naar de verandering in de situatie vóór en na invoering van de maatregel 
(in dit geval een GOW30) op de onderzoekslocaties, en anderzijds wordt deze verandering 
afgezet tegen de gelijktijdige ontwikkeling op vergelijkbare locaties waar de maatregel niet is 
toegepast (de controlelocaties) (Schermers, 2010). Een waargenomen verschil tussen de voor- en 
nasituatie op de onderzoekslocaties kan namelijk niet automatisch aan de maatregel 
toegeschreven worden. Door controlelocaties mee te nemen, kan het effect van de maatregel 
beter worden onderscheiden van autonome ontwikkelingen, zoals algemene trends, seizoens-
invloeden en regressie naar het gemiddelde8. De ontwikkeling op de controlelocaties dient dus 
als referentie.  
 
Een belangrijke voorwaarde bij deze methode is dat de onderzoekslocaties en de controlelocaties 
in de uitgangssituatie zo veel mogelijk met elkaar overeenkomen wat betreft relevante fysieke en 
operationele kenmerken. Daarbij gaat het onder meer om de inrichting van de weg, het verkeers-
beeld en het gebruik. Wanneer er toch duidelijke verschillen bestaan tussen locaties, dient hier in 
de analyse rekening mee te worden gehouden, bijvoorbeeld door voor deze verschillen te 
corrigeren of door deze verschillen expliciet te betrekken bij de interpretatie van de resultaten. 
 
Er wordt gesproken van een ‘effect’ wanneer het verschil tussen de voor- en nameting in de 
onderzoeksgroep statistisch significant groter is dan dat in de controlegroep. Om dit te bepalen 

 
8.  ‘Regressie naar het gemiddelde’ is een statistisch effect waarbij een extreme uitgangssituatie in de tijd tendeert 

naar een meer gemiddelde waarde, waardoor effecten ten onrechte aan een maatregel kunnen worden 

toegeschreven. 

2 Methode 
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worden de meetgegevens van de onderzoekslocaties en de controlelocaties met elkaar 
vergeleken en wordt getoetst of de waargenomen verschillen statistisch significant zijn. 
Geanalyseerd wordt of de verandering tussen de voor- en de nasituatie op de onderzoekslocaties 
afwijkt van de verandering die in diezelfde periode op de controlelocaties optreedt. Met 
aanvullende analyses kan bepaald worden hoe groot het effect is van de maatregel door te 
controleren voor externe effecten. Zie Paragraaf 2.5 voor verdere uitwerking van de 
analysemethoden gebruikt in deze studie.  

2.2 De steekproef: GOW30- en controlelocaties 
De maatregel waarvan we in deze studie het effect in beeld willen brengen is de invoering van 
een GOW30: een gebiedsontsluitingsweg waarbij de snelheidslimiet is verlaagd van 50 naar 30 
km/uur, terwijl de gebiedsontsluitende functie van de weg is behouden. De onderzoeksgroep 
bestaat uit locaties waar deze limietverlaging is ingevoerd, en al dan niet gepaard is gegaan met 
extra infrastructurele maatregelen. De controlegroep bestaat uit locaties die in de voorsituatie 
vergelijkbaar waren met de onderzoekslocaties, maar waar de maatregel niet is ingevoerd 
(GOW50). In de onderstaande paragrafen lichten we toe hoe de locaties voor beide groepen zijn 
geselecteerd.  

2.2.1 GOW30-locaties 
Bij gebrek aan een landelijke registratie van GOW30-wegen, is gebruikgemaakt van een andere 
methode om tot een steekproef van GOW30-wegen te komen. Hiervoor is het snelheids-
limietenbestand – met de snelheidslimiet van elk wegvak – uit de Wegkenmerken-database9 
(WKD) van het Nationaal Dataportaal Wegverkeer (NDW) gebruikt. De volgende stappen zijn 
uitgevoerd om te komen tot een selectie potentiële GOW30-wegen.  
 
Stap 1: De wegvakken die op 1 januari 2023 een snelheidslimiet 50 km/uur hadden en op 1 juli 
2025 een limiet van 30 km/uur, zijn geselecteerd. Dit zijn niet per definitie allemaal ingevoerde 
GOW30-wegen. Hiertussen zitten bijvoorbeeld ook datacorrecties en aanpassingen van GOW50 
naar ETW30. 
 
Stap 2: Om zo veel mogelijk van dit soort ‘vals-positieven’ eruit te filteren, zijn de volgende 
stappen genomen: 

a. De wegvakken zijn samengevoegd tot straten, op basis van straat- en gemeentenamen.  
b. Straten bestaande uit maar één wegvak en straten van minder dan 250 meter zijn uit de 

selectie gehaald. Korte straten hebben waarschijnlijk geen gebiedsontsluitende functie.  
c. Straten die niet aan een weg met een snelheidslimiet van 50 km/uur grenzen zijn uit de 

selectie gehaald. Vanuit de netwerkstructuur geredeneerd zal een GOW30 aan een andere 
gebiedsontsluitingsweg grenzen. Overgangen tussen GOW30 en wegen met hogere limiet 
(70, 80, of 100 km/uur) worden in de Handreiking afgeraden (CROW, 2023).  

d. Straten in gemeenten waar de GOW30 op grootschalig niveau is ingevoerd, zijn ook uit de 
selectie gehaald. Op deze straten geldt, naast een lokaal effect op de snelheid, ook een 
netwerkeffect. Dit maakt deze locaties niet vergelijkbaar met ‘losse’ GOW30-locaties.  

 
Stap 3: De overgebleven straten zijn handmatig nagelopen via straatbeelden uit Cyclomedia. Er is 
nagegaan of er sprake is van een GOW30 op basis van drie criteria: de snelheidslimiet is 30 km/uur, 
de snelheidslimiet was voorheen 50 km/uur, en de weg heeft (zichtbaar) een gebiedsontsluitende 
functie in het netwerk (en daarmee voldoende voertuigen die snelheidsmetingen verzamelen).  
 
Stap 4: Aangezien het aantal GOW30-locaties iets tegenviel is ervoor gekozen om de steekproef 
aan te vullen met GOW30-wegen die bij de projectmedewerkers bekend waren. Dit betreft 

 
9.  Snelheidslimieten - Verkeersveiligheid Dataportaal | NDW 

https://verkeersveiligheid.ndw.nu/dataset/snelheidslimieten
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GOW30-locaties in de gemeenten Utrecht (3) en Eindhoven (8). Dit resulteert uiteindelijk ik 61 
GOW30-locaties waarvoor een controlelocatie is gezocht.  

2.2.2 De controlegroep 
Het belangrijkste aandachtspunt bij het selecteren van een groep controlelocaties is dat deze qua 
vormgeving en gebruik zo veel mogelijk overeenkomen met de onderzoekslocaties (Schermers, 
2010). De controlelocaties dienen vóór invoering van de maatregel fysiek en operationeel 
vergelijkbaar te zijn met de onderzoekslocaties. 
 
Voor elke gebiedsontsluitingsweg waar de maatregel – een verlaging van de snelheidslimiet van 
50 naar 30 km/uur met behoud van de gebiedsontsluitende functie – is ingevoerd, is een 
vergelijkbare gebiedsontsluitingsweg geselecteerd waar deze maatregel niet is toegepast en de 
snelheidslimiet 50 km/uur is gebleven. Om locaties als onderling vergelijkbaar te kunnen 
beschouwen, zijn drie eisen gesteld aan de controlelocaties: 
1. Geografische nabijheid 

De locaties liggen dicht bij elkaar, in ieder geval binnen dezelfde gemeente. Dit waarborgt een 
zo vergelijkbaar mogelijk verkeersbeeld en -gedrag. 

2. Geen directe verbinding 
De locaties zijn niet direct met elkaar verbonden (haaks of in elkaars verlengde). Dit voorkomt 
dat de snelheidsverlaging op de onderzoekslocatie het snelheidsgedrag op de controlelocatie 
beïnvloedt.  

3. Gelijke fietsvoorziening 
De locaties hebben hetzelfde type fietsvoorziening: vrijliggende fietspaden, fietsstroken of 
geen fietsvoorziening. Hiermee wordt een vergelijkbare interactie tussen verschillende typen 
verkeersdeelnemers geborgd.  

 
Daarnaast zijn aanvullende wensen geformuleerd voor de vergelijkbaarheid van de inrichting en 
de omgeving van de onderzoeks- en controlelocaties: 
4. Type verharding 

De verharding van de rijbaan is gelijk (asfalt of elementenverharding). Voor 3 locaties was het 
niet mogelijk een controlelocatie met elementenverharding te vinden; in die gevallen is 
gekozen voor een locatie met asfaltverharding.  

5. Rijbaanbreedte 
De rijbaanbreedtes van de onderzoeks- en controlelocaties vallen binnen dezelfde categorie: 
smal (passeren van twee personenauto’s alleen mogelijk bij verlaagde snelheid of met gebruik 
van de fietsstrook) of breed (comfortabel passeren op de eigen rijstrook). Hiermee wordt de 
invloed van interacties met tegemoetkomend verkeer en fietsers zo vergelijkbaar mogelijk 
gehouden. Hierbij is ook meegewogen of er al dan niet een asmarkering aanwezig is.  

6. Rijrichtingscheiding 
De fysieke rijrichtingscheiding – indien aanwezig – is vergelijkbaar. Voor 4 onderzoekslocaties 
met een middenberm was het niet mogelijk een vergelijkbare controlelocatie te vinden; 
hiervoor zijn locaties geselecteerd met een middenstrook (1) of met rijrichtingscheiding door 
middel van markering (3).  

 
Voor 7 GOW30-locaties waren er geen controlelocaties die voldeden aan de drie gestelde eisen. 
Dit leidt tot een uiteindelijk definitieve steekproef van 54 GOW30-locaties en 54 controlelocaties.  
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2.3 Inrichtingskenmerken en maatregelen 
Voor alle steekproeflocaties – zowel GOW30 als controle – zijn op basis van Cyclomedia-beelden 
de inrichtingskenmerken in zowel de voor- als nasituatie geannoteerd. Voor de lijst met kenmerken 
zie Bijlage A, en zie CROW (2023) en Odijk et al. (2025) voor een toelichting op de mogelijke 
inrichtingsvormen van GOW30. Ook is gekeken of de GOW30 heringericht is; dat wil zeggen of er 
aanpassingen zijn gedaan aan de infrastructuur gelijktijdig met de invoering van de snelheids-
limiet 30 km/uur. Op basis van de verschillen tussen de voor- en de nasituatie is bepaald welke 
infrastructurele maatregelen er getroffen zijn. Tabel 2.1 toont de lijst aan maatregelen – naast de 
limietverlaging, ofwel het plaatsen van een 30 km/uur bord (A01-30) – die zo in beeld zijn 
gebracht.  
 
Tabel 2.1 Beschrijving infrastructurele maatregelen op de heringerichte GOW30-locaties 

Maatregel Beschrijving 

Fietsinfra  

Toevoegen fietsstroken Van geen fietsvoorziening of suggestiestroken10 naar fietsstroken11. 

Toevoegen fietspaden Van fietsers op de rijbaan (geen voorziening, suggestiestroken of fietsstroken 
aanwezig) naar vrijliggende fietspaden. 

Fietspaden vervangen 
voor fietsstroken 

Van vrijliggende fietspaden naar fietsstroken. 

Rijbaan  

Fietsstroken verbreden De breedte van de fietsstroken is toegenomen. 

Rijbaan versmallen De breedte van de rijbaan – de verhardingsbreedte, dus exclusief vrijliggende 
fietspaden – is minimaal 1 meter versmald. 

Rijloper versmallen De breedte van de rijloper – de verhardingsbreedte exclusief eventuele 
fietsstroken – is minimaal 1 meter versmald. 

Gesloten naar (half-) 
open verharding 

De verharding is aangepast naar open of half-open.12  
Half-open verharding = rijloper in open verharding en de fietsstroken in 
gesloten verharding. 

Asmarkering verwijderd De eerst aanwezige asmarkering (in de vorm van enkel/dubbel 
doorgetrokken/onderbroken belijning) is volledig verwijderd. 

Rijrichtingscheiding 
toevoegen 

Het toevoegen van een middenstrook (evt. overrijdbaar) of een middenberm. 

Snelheidsremmers  

Drempels toegevoegd Het aantal verticale snelheidsremmers op het wegvak* is toegenomen. 

Wegversmallingen 
toegevoegd 

Het aantal horizontale snelheidsremmers op het wegvak* is toegenomen. 

Kruispuntplateaus 
toegevoegd 

Het aantal kruispuntplateaus** is toegenomen.  

 
10.  Een suggestiestrook is gedefinieerd als een grijze strook aan weerszijden van de rijloper met onderbroken 

markering tussen de strook en de rijloper. 

11.  Een fietsstrook is gedefinieerd als een rode strook aan weerszijden van de rijloper met onderbroken markering 

tussen de strook en rijloper. De aanwezigheid van een fiets-icoon – wat het wettelijk gezien een fietsstrook maakt – 

is buiten beschouwing gelaten. De rode kleur is hoe gebruikers de strook als ‘voor fietsers’ beschouwen en hun 

gedrag daarop aanpassen.  

12.  Streetprint – een klinkerreliëf gedrukt in asfalt – is meegenomen in de categorie open verharding. Het geeft de 

weggebruiker het gevoel dat er over open verharding wordt gereden.  
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Maatregel Beschrijving 

Overig  

Uit de voorrang De voorrangssituatie van de weg** is van voorrang op kruispunt(en) naar 
gelijkwaardig gegaan. Dit kan gelden voor één of twee kruispunten. 

Oversteekplaatsen 
toegevoegd 

Het aantal oversteekplaatsen* voor langzaam verkeer (fietsoversteek al dan 
niet in de voorrang, zebrapad, of kanalisatiestrepen) is toegenomen. 

Oversteekplaatsen 
verwijderd 

Het aantal oversteekplaatsen* voor langzaam verkeer (fietsoversteek al dan 
niet in de voorrang, zebrapad, of kanalisatiestrepen) is afgenomen. 

Parkeervoorzieningen 
toegevoegd 

Er zijn aan één of beide kanten langs de rijbaan parkeervoorzieningen 
gecreëerd. 

Parkeervoorzieningen 
verwijderd 

Er zijn aan één of beide kanten langs de rijbaan parkeervoorzieningen 
verwijderd. 

 

* Dit betreft het aantal objecten tussen de twee kruispunten waartussen het snelheidssegment ligt. 

** Dit betreft de kruispunten waartussen het snelheidssegment ligt. 

2.4 Snelheidsgegevens uit Floating Car Data 
Voor de evaluatie van de toepassing van GOW30 kunnen verschillende typen snelheidsgegevens 
worden gebruikt (Hettema, Dijkstra & Schermers, 2021). Snelheden kunnen worden gemeten op 
één punt, op meerdere punten of over een traject, en met verschillende methoden, zoals 
veldwaarnemers, telslangen, radars, camera’s of Floating Car Data (FCD). In dit onderzoek is 
gebruikgemaakt van snelheidsgegevens uit FCD, afkomstig uit TomTom Move. Deze gegevens 
bestaan uit reistijden over wegsegmenten, die doorgaans lopen van kruispunt tot kruispunt en 
kunnen worden omgerekend naar een gemiddelde snelheid per segment. Het betreft daarmee 
gemiddelde snelheden over een segment en geen puntsnelheden, wat een belangrijk verschil is 
ten opzichte van lusmetingen. Een belangrijk voordeel van FCD is dat gegevens ook achteraf – na 
invoering van een maatregel – nog beschikbaar zijn, waardoor op de geselecteerde locaties de 
snelheden bekend zijn voor zowel de voor- als de naperiode.  
 
Uit het TomTom Move-portaal kunnen geaggregeerde snelheidsgegevens worden verkregen voor 
geselecteerde wegsegmenten over de gewenste periode (jaar, maand, dag of uur). Deze gegevens 
omvatten de snelheidsverdeling in percentielen van 5% tot en met 95% (in stappen van 5%), de 
gemiddelde snelheid en de gewogen gemiddelde snelheid. De snelheid in FCD wordt bepaald als 
de afgelegde afstand gedeeld door de reistijd over het segment.  
 
In de analyses hebben we gebruikgemaakt van de gemiddelde snelheid (Vgem) en de snelheid die 
door 85% van het verkeer niet wordt overschreden (V85). Naast etmaalwaarden daarvoor, zijn 
aanvullende gegevens verkregen naar dagdelen: ochtendspits, dag-dal, middag-/avondspits en 
avond/nacht. De (reistijd-)gewogen gemiddelde snelheid – waarbij de gemiddelde snelheid wordt 
bepaald als de afgelegde afstand gedeeld door de gemiddelde reistijd – is voor deze analyse 
minder geschikt. Voertuigen met een langere reistijd over het segment – een lagere snelheid – 
wegen zwaarder mee in de gewogen gemiddelde snelheid. Deze maat is vooral bedoeld voor 
toepassingen waarin de gemiddelde snelheid over een traject centraal staat (bijvoorbeeld in 
verkeersmodellen en netwerkanalyses), en niet het daadwerkelijke snelheidsgedrag van 
individuele voertuigen. 
 
De snelheidsgegevens zijn verkregen over een periode van 12 maanden in de voor- en naperiode. 
De voorperiode betreft het jaar tot het moment van invoering van de GOW30. Na een gewennings-
periode van drie maanden, begint de naperiode op de GOW30.  
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De snelheidsgegevens zijn per onderzoekslocatie verkregen voor één wegsegment – hetzelfde als 
waarvoor de inrichtingskenmerken zijn geannoteerd. Daarbij is gekozen voor het langste en 
meest representatieve segment binnen de straat, waarbij segmenten in de nabijheid van grote 
kruispunten zijn vermeden; dit om de invloed van optrekken, afremmen en stilstaan te beperken. 
Een segment loopt doorgaans van kruispunt tot kruispunt. Uitzonderingen hierop vormen onder 
andere opstelstroken, die uit afzonderlijke segmenten bestaan, en oversteekvoorzieningen voor 
langzaam verkeer, die eveneens een onderbreking van het segment veroorzaken. Afbeelding 2.1 
toont de spreiding van de segmentlengtes in de steekproef; met een gemiddelde lengte van 159 
en 150 meter voor de controle- en GOW30-locaties.  
 

Afbeelding 2.1. 

Lengteverdeling van 

segmenten waarover 

snelheidsgegevens zijn 

verkregen.  

 

50% van de segmenten heeft 

een lengte die valt binnen de 

afgebeelde rechthoeken. 

Van de andere 50% is de helft 

korter (onder de ‘box’) en de 

helft langer (boven de ‘box’). 

De horizontale lijnen geven de 

mediaan aan. 

  

 
 
De snelheidsdata in het TomTom Move-portaal zijn afkomstig uit verschillende bronnen, waaronder 
voertuigen met een ingebouwd navigatiesysteem, die ook gegevens verzamelen wanneer de 
navigatie niet actief wordt gebruikt, en gebruikers van navigatie-apps op mobiele telefoons. De 
snelheidsgegevens gebruikt in deze studie komen hoofdzakelijk uit personenauto’s, een voertuig-
categorie die in toenemende mate gebruikmaakt van deze apparatuur. Juist daardoor is ook het 
aantal waarnemingen waarop de gemiddelde snelheid en snelheidsverdeling zijn gebaseerd, 
gegroeid in het afgelopen decennium. Afbeelding 2.2 toont de ontwikkeling van het gemiddelde 
aantal waarnemingen voor een willekeurige selectie van achttien locaties uit de steekproef. 
Hieruit blijkt een duidelijke toename in het aantal waarnemingen, met een tijdelijke afname in 
2020, die samenhangt met het verminderde aantal verplaatsingen als gevolg van de COVID-19-
maatregelen.  
 
Doordat het aandeel van alle voertuigen met deze apparatuur verschilt tussen de voor- en de 
naperiode, kunnen de waarnemingen in beide perioden betrekking hebben op deels verschillende 
typen voertuigen en bestuurders, en daarmee op verschillen in karakteristieken en rijgedrag. Dit 
kan de vergelijkbaarheid tussen de voor- en de naperiode beïnvloeden. Het is echter aannemelijk 
dat de ontwikkeling in penetratiegraad – en daarmee de verandering in de samenstelling van de 
waarnemingen – vergelijkbaar is voor de GOW30- en de controlelocaties. Omdat in deze studie 
het effect van de GOW30-invoering wordt bepaald door veranderingen op GOW30-locaties af te 
zetten tegen gelijktijdige veranderingen op controlelocaties, wordt de invloed van deze 
ontwikkeling in penetratiegraad op de resultaten grotendeels ondervangen. 
 
Voor een betrouwbare analyse is het van belang dat per locatie en per jaar voldoende waar-
nemingen beschikbaar zijn, met name in de vroege onderzoeksperioden waarin het aantal 
metingen lager is. Locaties met minder dan 1.000 waarnemingen zijn daarom niet meegenomen 
in de verdere analyse; dit speelde enkel bij uitsplitsingen naar dagdelen. De grens van 1.000 
waarnemingen is pragmatisch gekozen: bij lagere aantallen is de kans groot dat dezelfde voertuigen 
relatief vaak worden gemeten (bijvoorbeeld forensen die meerdere keren per week dezelfde 
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route rijden), waardoor een beperkt aantal weggebruikers een onevenredig groot aandeel van de 
metingen kan vormen en het beeld van het snelheidsgedrag minder representatief wordt. 
 

Afbeelding 2.2. Ontwikkeling 

van het gemiddelde aantal 

waarnemingen. 

Gegevens op basis van 12 jaar 

data (2014 – 2025) op 18 

locaties (9 GOW30, 9 Controle) 

  

 

2.5 Analyse van snelheidsgegevens 
Om het effect op de snelheid van de invoering van een GOW30 te bepalen, vergelijken we de 
snelheidsgegevens van de verschillende locaties (GOW30/Controle) en perioden (voor/na) en 
bepalen we of de verschillen al dan niet significant zijn. Dit is op twee verschillende manieren 
gedaan (zie Afbeelding 2.3): 
 analyse op groepsniveau, waar we de varianties in de twee groepen – GOW30 en Controle – 

met elkaar vergelijken. 
 analyse op paar-niveau, waar we het verschil tussen de onderzoekslocatie en de bijpassende 

controlelocatie bepalen en deze toetsen.  
 
Deze twee methoden staan in de volgende paragrafen verder toegelicht. 
 

Afbeelding 2.3. Schematische 

weergave van groeps- en 

paarsgewijze analyses 

  Analyse op groepsniveau Analyse op paarniveau 

  

 
 

 
Voor de analyse van inrichtingskenmerken in relatie tot snelheidsgedrag op GOW30-wegen zijn 
lineaire regressiemodellen gebruikt.  

2.5.1 Analyse op groepsniveau 
Met een analyse op groepsniveau is onderzocht of er significante verschillen bestaan in het 
snelheidsgedrag tussen groepen locaties en meetperioden. Om het effect van de invoering van 
de GOW30 – met onder andere het verlagen van de snelheidslimiet van 50 naar 30 km/uur – te 
bepalen, zijn de snelheidsgegevens van de onderzoekslocaties en de controlelocaties met elkaar 
vergeleken, zowel in de voor- als in de nasituatie. 



 
  

 
  

Titel  GOW30: inrichting, herkenbaarheid en rijgedrag – fase 2 
Rapport  R-2026-5 

Pagina  23 

 
Met behulp van een variantieanalyse kan worden vastgesteld of waargenomen verschillen in 
gemiddelde snelheid statistisch significant zijn (Schermers, 2010). In deze analyse worden twee 
factoren onderscheiden: groep (GOW30 versus controle) en periode (voor versus na). Het effect 
van de maatregel komt tot uitdrukking in de interactie tussen deze twee factoren. In essentie 
wordt bepaald of de verandering in snelheid tussen de voor- en de nasituatie op de GOW30-
locaties verschilt van de verandering die in dezelfde periode wordt waargenomen op de controle-
locaties. Wanneer de snelheidsafname op de GOW30-locaties groter is dan op de controlelocaties, 
kan dit worden toegeschreven aan de ingevoerde maatregel en niet aan algemene trends, 
regressie naar het gemiddelde of andere externe invloeden. 
 
Een lineair mixed-effects-model is een variant op een klassieke variantieanalyse, waarin locatie 
als random effect is opgenomen. Het opnemen van locatie als random effect corrigeert voor 
structurele verschillen tussen locaties en voor de afhankelijkheid van voor-en-na-metingen 
binnen dezelfde locatie en van gepaarde GOW30- en controlelocaties. Dit model kan worden 
gezien als een uitbreiding van de variantieanalyse en maakt het mogelijk om herhaalde metingen 
per locatie te modelleren en effectgroottes in km/uur te schatten. De vaste effecten (fixed 
effects) representeren de invloed van groep, periode en hun interactie, waarbij de interactieterm 
het effect van de invoering van 30 km/uur weergeeft. Het willekeurige effect voor locatie 
modelleert structurele verschillen in gemiddelde snelheid tussen locaties. De geschatte variantie-
componenten laten zien dat een substantieel deel van de variatie in snelheid kan worden 
toegeschreven aan verschillen tussen locaties (ongeveer 27%), wat het opnemen van locatie als 
random effect rechtvaardigt. De residuen representeren de resterende variatie binnen locaties. 
Inspectie van residuen liet zien dat de aannames van normaliteit en homogene variantie redelijk 
worden benaderd, waardoor het model geschikt wordt geacht voor het trekken van statistisch 
onderbouwde conclusies. 
 
Mixed-effects-modellen worden regelmatig toegepast bij de evaluatie van snelheidsmaatregelen, 
met name wanneer sprake is van herhaalde metingen op dezelfde locaties. Deze modellen 
vormen een uitbreiding op klassieke regressiemodellen en kunnen worden toegepast op zowel 
continue als discrete uitkomstvariabelen, afhankelijk van de aard van de data en de onderzoeks-
vraag. Zo gebruikten Nightingale et al. (2021) een Generalised Linear Mixed-effects Model 
(GLMM) om de effecten van de stedelijke invoering van een 20 mph-snelheidslimiet (32 km/uur) 
in Edinburgh op snelheid en verkeersvolume te analyseren, waarbij wegvakken als random effect 
werden opgenomen om vaste snelheidsverschillen tussen locaties en de afhankelijkheid van 
metingen binnen wegvakken te corrigeren. Daarbij maakten zij gebruik van een mixed-effects 
logistische regressie, waarbij niet de grootte van de snelheidsverandering wordt gemodelleerd, 
maar de kans op een betekenisvolle snelheidsreductie (boven een vooraf gedefinieerde 
drempel). Heydari, Miranda-Moreno & Fu (2014) pasten een Bayesiaanse gegeneraliseerde 
mixed-effects-benadering toe, waarin het effect van een snelheidslimietverlaging werd geschat 
als een kansverdeling voor het overschrijden van specifieke snelheidsgrenzen, waardoor 
onzekerheid en heterogeniteit tussen locaties expliciet werden meegenomen. 
 
In de onderhavige analyse is snelheid daarentegen gemodelleerd als een continue uitkomstmaat 
(km/uur). Hiervoor is een lineair mixed-effects-model toegepast, waarin de snelheid direct wordt 
verklaard uit vaste effecten voor groep, periode en hun interactie, aangevuld met een random 
intercept per locatie om structurele verschillen tussen locaties en de afhankelijkheid van herhaalde 
metingen te corrigeren (Vergelijking 1). Deze benadering maakt het mogelijk om het effect van 
de GOW30-invoering rechtstreeks te schatten als een verandering in gemiddelde snelheid. 
 
Vergelijking 1. Lineair mixed-effects-model  

snelheid𝑖𝑖𝑖𝑖 = 𝛽𝛽0 + 𝛽𝛽1 groep𝑖𝑖 + 𝛽𝛽2 periode𝑗𝑗 + 𝛽𝛽3 (groep𝑖𝑖 × periode𝑗𝑗) + 𝑢𝑢𝑖𝑖 + 𝜀𝜀𝑖𝑖𝑖𝑖  
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waarbij: 
 𝑖𝑖= locatie 
 𝑗𝑗= meting (voor/na) 
 𝛽𝛽0: gemiddelde snelheid op controlelocaties vóór 
 𝛽𝛽1: verschil GOW30 vs. controle (baseline) 
 𝛽𝛽2: algemene tijdstrend (voor → na) 
 𝛽𝛽3: maatregeleffect 
 𝑢𝑢𝑖𝑖 ∼ 𝒩𝒩(0,𝜎𝜎locatie

2 ): random intercept per locatie 
 𝜀𝜀𝑖𝑖𝑖𝑖 ∼ 𝒩𝒩(0,𝜎𝜎2): residuele fout 

2.5.2 Analyse op paarniveau 
Met deze steekproef is het mogelijk om naast een analyse op groepsniveau ook een analyse op 
paarniveau uit te voeren. De controlelocaties zijn daarbij een-op-een gematcht aan de GOW30-
locaties, waardoor directe vergelijkingen tussen individuele GOW30- en controlelocaties kunnen 
worden gemaakt, in plaats van een vergelijking tussen de groepen als geheel. Deze analyse vormt 
een aanvulling op de analyse op groepsniveau. Waar de analyse op groepsniveau inzicht geeft in 
het gemiddelde effect, biedt de analyse op paarniveau meer inzicht in het effect onder zeer 
vergelijkbare lokale omstandigheden. De resultaten van deze analyse zijn gevoelig voor de wijze 
waarop de paren zijn samengesteld – in dit geval op basis van geografische nabijheid en inrichtings-
kenmerken (zie Paragraaf 2.2.2) – en vragen daarom om een zorgvuldige interpretatie. 
 
Het verschil-in-verschillen-principe (Difference-in-Differences, DiD) is een veelgebruikte methode 
om het effect van beleids- of infrastructuurmaatregelen te schatten. De methode vindt haar 
oorsprong in de econometrie, waar zij veelvuldig wordt toegepast voor het evalueren van 
beleidsinterventies, met als bekend voorbeeld het onderzoek van Card & Krueger (1994). De kern 
van de methode is dat veranderingen in de onderzoeksgroep worden vergeleken met gelijktijdige 
veranderingen in een vergelijkbare controlegroep, waardoor wordt gecorrigeerd voor algemene 
tijdstrends en externe invloeden die beide groepen raken.  
 
Er zijn enkele voorbeelden van de toepassing van DiD in onderzoek naar snelheidsmaatregelen. 
Zo is de methode gebruikt om de effecten van de invoering van 20 mph-zones (32 km/uur) op 
snelheid, verkeersvolume en ongevallen te evalueren in Belfast, waarbij veranderingen op 
behandelde wegen werden vergeleken met vergelijkbare wegen zonder snelheidsverlaging 
(Hunter et al., 2022). Zhai et al. (2022) analyseren met behulp van een ruimtelijke DiD-benadering 
op gebiedsniveau de effecten van een stedelijke snelheidslimietverlaging die op grote schaal is 
ingevoerd op het stedelijk wegennet in New York. Ook is DiD ingezet om gedragsaanpassingen 
van weggebruikers na de invoering van vaste snelheidscamera’s te analyseren, door snelheids-
ontwikkelingen vóór en na plaatsing te vergelijken met die op niet-behandelde locaties 
(Kriuchkov, 2025).  
 
De analyse op groepsniveau is een toepassing van de DiD-benadering, waarbij het effect wordt 
geschat via een interactieterm tussen periode en behandelingsgroep in een regressiemodel. In de 
analyse op paarniveau wordt het verschil-in-verschillen-principe niet via een regressiemodel, 
maar volgens de klassieke benadering direct op basis van paarsgewijze verschillen berekend, 
door voor elk paar van een GOW30- en controlelocatie de verandering in snelheid te bepalen en 
deze van elkaar af te trekken (Vergelijking 2). Er is voor gekozen om de absolute verschillen in 
snelheid (km/uur) te rapporteren in plaats van relatieve verschillen. Absolute verschillen zijn 
beter vergelijkbaar tussen locaties met verschillende uitgangssnelheden en sluiten direct aan bij 
de effectschattingen uit het lineaire mixed-effects-model. 
 
Met een one-sample t-toets en/of een niet-parametrische Wilcoxon signed-rank-toets kan 
getoetst worden of het gemiddelde van de DiD𝑖𝑖  significant verschilt van 0. In tegenstelling tot de 
t-toets veronderstelt de Wilcoxon signed-rank-toets geen normale verdeling van de DiD-effecten 



 
  

 
  

Titel  GOW30: inrichting, herkenbaarheid en rijgedrag – fase 2 
Rapport  R-2026-5 

Pagina  25 

en is deze minder gevoelig voor uitschieters. De verdeling van de paarsgewijze DiD-waarden is 
beoordeeld aan de hand van Q–Q-plots en een Shapiro–Wilk-toets. Hieruit blijkt dat de DiD-
waarden redelijk normaal verdeeld zijn (W = 0,96; p = 0,08). Daarom is een one-sample t-toets 
toegepast om te toetsen of het gemiddelde DiD-effect significant afwijkt van nul. Ter controle op 
de robuustheid is daarnaast een Wilcoxon signed-rank-toets uitgevoerd. 
 
Vergelijking 2. Schatting van verschil-in-verschillen (Difference-in-Differences) voor locatie 𝑖𝑖 

DiD𝑖𝑖 = (snelheid𝑖𝑖,𝑇𝑇,𝑛𝑛𝑛𝑛 − snelheid𝑖𝑖 ,𝑇𝑇,𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣) − (snelheid𝑖𝑖,𝐶𝐶,𝑛𝑛𝑛𝑛 − snelheid𝑖𝑖,𝐶𝐶,𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣) 
waarbij: 
 𝑖𝑖= locatie 
 𝑇𝑇= behandelde locatie; GOW30 
 𝐶𝐶= controlelocatie 
 𝑗𝑗= meting (voor/na) 

 
Naast het toetsen of de gemiddelde DiD-waarde afwijkt van nul, kan worden onderzocht welke 
maatregelen samenhangen met snelheidsverandering. Dit gebeurt met behulp van een lineair 
regressiemodel waarin één of meer maatregelen als covariaten zijn opgenomen. De analyse 
bestaat daarmee uit een eenvoudige regressie op de DiD-waarden. 

Vergelijking 3. Lineair regressiemodel op DiD-effecten voor locatie i met 𝑘𝑘 inrichtingskenmerken 

DiD𝑖𝑖 = 𝛼𝛼 + �𝛽𝛽𝑘𝑘

𝐾𝐾

𝑘𝑘=1

𝑋𝑋𝑘𝑘,𝑖𝑖 + 𝜀𝜀𝑖𝑖 

waarbij: 
 𝑖𝑖= locatie 
 𝐾𝐾= aantal opgenomen inrichtingskenmerken 
 𝑋𝑋k,i = waarde van inrichtingskenmerk 𝑘𝑘 op locatie 𝑖𝑖 
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In dit hoofdstuk wordt de steekproef van GOW30- en controlelocaties beschreven. Daarbij gaat 
het erom hoe de GOW30- en controlewegen in de steekproef zijn ingericht, met andere woorden 
welke inrichtingskenmerken ze hebben (Paragraaf 3.1). Vervolgens wordt ingegaan op de 
eventuele aanvullende infrastructurele maatregelen die – naast de limietverlaging – op de 
GOW30-wegen zijn getroffen (Paragraaf 3.2).  
 
De steekproef is opgebouwd uit 54 GOW30-locaties en 54 bijpassende controlelocaties. De controle-
locaties zijn een-op-een gematcht met GOW30-locaties op basis van ligging en inrichtingskenmerken 
(zie Paragraaf 2.2.2 De controlegroep). Binnen de 54 GOW30-locaties maken we nog onderscheid 
tussen wel of niet heringerichte locaties. Een locatie wordt als heringericht beschouwd als er ten 
tijde van de invoering van 30 km/uur ook minimaal één infrastructurele maatregel is getroffen. 
Er zitten 32 heringerichte GOW30 locaties in de steekproef.  

3.1 Inrichtingskenmerken van de steekproeflocaties 
In deze paragraaf behandelen we de inrichtingskenmerken van de GOW30- en controlelocaties. 
Zie ook Bijlage C voor een overzicht van de inrichtingskenmerken van de groepen in deze studie. 

3.1.1 Inrichting van de GOW30 
De Handreiking voorlopige inrichtingskenmerken (CROW, 2023) maakt onderscheid in drie 
dwarsprofielen van de GOW30:  
1. smal profiel: GOW30 met fietsstroken en een smalle rijloper van ≤ 3,8 meter; 
2. breed profiel: GOW30 met fietsstroken en een brede rijloper van ≥ 4,8 meter; 
3. profiel GOW30 met een vrijliggend fietspad en een rijbaanbreedte van ≥ 5,8 meter.  
 
Ongeveer drie op de vijf straten in de steekproef (61%) zijn ingericht met fietsstroken, terwijl iets 
meer dan een kwart van de straten (28%) is ingericht met vrijliggende fietspaden. Meer dan de 
helft van de straten met fietsstroken heeft een smal dwarsprofiel (35% van het totaal, zie 
Afbeelding 3.1). In deze situaties is de rijloper maximaal 3,8 meter breed; dit is onvoldoende voor 
twee personenauto’s om elkaar te passeren zonder uit te wijken naar de fietsstrook. Wanneer 
een fietser gebruikmaakt van de fietsstrook, moet een automobilist bij een tegenligger achter de 
fietser blijven totdat er weer voldoende ruimte is op de rijloper. Bij een rijloper van 4,8 meter of 
breder – een breed dwarsprofiel – is er duidelijk voldoende ruimte voor twee personenauto’s om 
elkaar met gematigde snelheid op de rijloper te passeren; dit komt voor op 11% van de straten in 
de steekproef. Bij een rijloper tussen de 3,8 en 4,8 meter (het ‘middelprofiel’ in Afbeelding 3.1) is 
het voor automobilisten niet eenduidig welk gedrag wordt verwacht: moet men achter de fietser 
blijven, of is er voldoende ruimte om elkaar te passeren zonder gebruik te maken van de fietsstrook? 
Deze onduidelijke en dus ongewenste situatie doet zich voor op 15% van de onderzochte straten. 
 

3 Beschrijving van de steekproef 
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Afbeelding 3.1. Aandeel van de 

typen dwarsprofiel op GOW30. 

Het middelprofiel wordt niet 

aanbevolen in de Handreiking 

maar omvat de wegen met een 

rijloper tussen de 3,8 en 4,8 m. 

Anders: wegen met 

suggestiestroken of zonder 

fietsvoorziening.  

 

  

 
 
De rijbaanbreedte is de verhardingsbreedte bestaande uit de rijloper inclusief stroken, of het is 
de rijbaan exclusief eventuele vrijliggende fietspaden. De aanbevolen rijbaanbreedte in de 
Handreiking (CROW, 2023) loopt uiteen, afhankelijk van de breedte van de fietsstroken: voor een 
smal profiel met fietsstroken varieert de aanbevolen rijbaanbreedte van 5,8 tot 8,4 meter, en 
voor een breed profiel met fietsstroken van 8,4 tot 10,7 meter. Deze spreiding is ook zichtbaar in 
de steekproef: de rijbaanbreedtes van GOW30-wegen met fietsers op de rijbaan (al dan niet op 
stroken) lopen sterk uiteen (zie Afbeelding 3.2). De gemiddelde rijbaanbreedte van deze GOW30-
wegen bedraagt 6,7 meter. Wanneer uitsluitend wordt gekeken naar heringerichte GOW30-
locaties met fietsers op de rijbaan (Afbeelding 3.2), ligt dit gemiddelde iets lager, namelijk 6,5 
meter (n = 23). Een overzicht van de inrichtingskenmerken per groep is opgenomen in Bijlage C.  
 
Uit Afbeelding 3.2 blijkt verder dat GOW30-wegen met vrijliggende fietspaden onderling meer 
overeenkomen in rijbaanbreedte, met eveneens een gemiddelde van 6,7 meter. Vrijwel alle 
GOW30-wegen met fietspaden zijn breder dan de minimaal aanbevolen breedte van 5,8 meter, 
een breedte waarbij twee personenauto’s elkaar op gematigde snelheid kunnen passeren. 
 

Afbeelding 3.2. Verdeling van  

rijbaanbreedte op 

heringerichte GOW30 naar 

type fietsvoorziening. 

 

50% van de betreffende 

GOW30 heeft een rijbaan-

breedte die valt binnen de 

afgebeelde rechthoeken. 

Van de andere 50% is de helft 

smaller (onder de ‘box’) en de 

helft breder (boven de ‘box’). 

De horizontale lijnen geven de 

mediaan aan. 

  

 
 
Voor de herkenbaarheid van de GOW30 is het van belang dat de vormgeving duidelijk afwijkt van 
die van de GOW50. Op die manier is voor weggebruikers helder welk (snelheids)gedrag van hen 
wordt verwacht. De aanbevolen basiskenmerken voor de GOW30 en de (ideale) GOW50 verschillen 
op meerdere punten, waaronder de wegverharding, de rijrichtingscheiding, de oversteek-
voorzieningen voor langzaam verkeer op wegvakken, de erfaansluitingen op de rijbaan, het type 
fietsvoorziening en de positie van OV-haltes. Daarnaast verschilt ook de vormgeving van 
kruispunten tussen GOW30 en GOW50. (Voorrangs)kruispunten op GOW30 worden 
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vormgegeven met een kruispuntplateau of -vlak, terwijl bij GOW50 op voorrangskruispunten 
geen onderbreking van het wegbeeld plaatsvindt. Voor een nadere toelichting op deze 
verschillen wordt verwezen naar de rapportage van fase 1: Literatuuronderzoek en 
vragenlijstonderzoek naar de invoering door gemeenten (Odijk et al., 2025). In Bijlage B zijn de 
basiskenmerken voor de inrichting van GOW30-wegvakken en -kruispunten opgenomen. 
Hieronder bespreken we de inrichting van de steekproef aan de hand van de meest 
onderscheidende kenmerken van de GOW30. 
 
Ongeveer drie op de vijf (59%) GOW30-wegen in de steekproef zijn ingericht met een verharding 
volledig van asfalt. Voor het onderscheid met de GOW50 en de geloofwaardigheid van de 
snelheidslimiet 30 km/uur wordt in de Handreiking (CROW, 2023) aanbevolen om het gehele 
dwarsprofiel uit te voeren in elementenverharding. Dit is slechts het geval voor 30%. De overige 
11% kent een half-open verharding: de rijloper uitgevoerd in elementenverharding en de 
fietsstroken in asfalt. Als we alleen de straten bekijken die zijn heringericht (met minimaal één 
infrastructurele maatregel), is het aandeel wegen met open (41%) of half-open (19%) verharding 
een stuk groter, maar ook daar hebben twee op de vijf GOW30-wegen nog steeds alleen asfalt.  
 
Een belangrijk principe in het ontwerp van de GOW30 is het onderbreken van het wegbeeld om 
de limiet van 30 km/uur geloofwaardig te maken. Het wordt daarom afgeraden om elementen 
over de lengte van het wegvak, zoals asmarkering of een fysieke rijrichtingscheiding, toe te 
passen (CROW, 2023). Deze elementen ondersteunen gemotoriseerd verkeer om harder te kunnen 
rijden. Asmarkering wordt zeer beperkt toegepast op de GOW30-wegen in de steekproef (6% van 
alle, en 3% van de heringerichte wegen). Wel is er regelmatig sprake van een rijrichtingscheiding 
in de vorm van een middenstrook (overrijdbaar, 6%) of middenberm (niet overrijdbaar, 13%).  
 
Oversteken van langzaam verkeer gebeurt op GOW50-wegen geconcentreerd op kruispunten of 
oversteekplaatsen. Op GOW30-wegen is het vanwege de snelheidslimiet wel toegestaan om op 
wegvakken over te steken, maar het wordt aanbevolen langzaam verkeer te verleiden/stimuleren 
om geconcentreerd over te steken via oversteekvoorzieningen. Op 46% van de GOW30-wegen in 
de steekproef zijn deze voorzieningen voor langzaam verkeer aanwezig.  
 
Tot slot onderscheiden GOW30-wegen zich van GOW50-wegen in onderbrekingen van het wegbeeld 
op voorrangskruispunten – in de vorm van plateaus of vlakken. Daarnaast hebben kruispuntplateaus 
een snelheidsremmende werking. Op 52% van de GOW30-wegen in de steekproef zijn kruispunt-
plateaus aanwezig; het betreft hier kruispunten met ETW30. Op heringerichte wegen ligt dit 
aandeel hoger met 63%. Kruisingen tussen GOW30 en ETW30 worden dus regelmatig met 
verhoogde plateaus vormgegeven. Wanneer een kruispuntplateau aanwezig is, betreft dit in de 
meeste gevallen een gelijkwaardig kruispunt (52%); in de overige gevallen (48%) heeft de GOW30 
voorrang. 
 
Behalve op kruispunten kunnen ook op wegvakken snelheidsremmers toegepast worden om een 
lagere rijsnelheid van het gemotoriseerde verkeer af te dwingen. Op 33% van de GOW30-wegen 
in de steekproef is minimaal één drempel aanwezig; op 11% zijn er wegversmallingen aanwezig.  

3.1.2 Inrichting van de controlelocaties en GOW30-locaties in de voorsituatie 
De controlegroep is samengesteld door GOW50-wegen te selecteren die geografisch dicht bij de 
GOW30-wegen liggen (binnen dezelfde gemeente) en die qua inrichting vergelijkbaar zijn met de 
voorsituatie van de GOW30 (zie Paragraaf 2.2.2). Deze groep vormt daarmee geen afspiegeling 
van de gemiddelde GOW50. In deze paragraaf geven we een overzicht van de inrichtingskenmerken 
van de controlegroep en de GOW30-wegen voordat de snelheidslimiet werd verlaagd. Deze 
groepen worden ook met elkaar vergeleken; ze zouden vanwege de selectiemethode grotendeels 
gelijk moeten zijn. Zie ook Bijlage C voor een overzicht van de inrichtingskenmerken van de 
groepen in deze studie. 
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Bijna de helft van de controlelocaties (48%) en GOW30-voor-locaties (50%) in de steekproef is 
ingericht met fietsstroken; 22% van de locaties beschikt over vrijliggende fietspaden. Omdat de 
controlelocaties zijn gematcht aan de GOW30-locaties op basis van het type fietsvoorziening, zijn 
deze aandelen grotendeels vergelijkbaar voor beide groepen. Kleine verschillen doen zich 
uitsluitend voor in het geval van fietsers op de rijbaan, waar onderscheid bestaat tussen 
fietsstroken, suggestiestroken en locaties zonder fietsvoorziening. Een exacte match binnen deze 
categorie was niet in alle gevallen mogelijk, met name voor locaties zonder fietsvoorziening. 
 
Ook de typen dwarsprofielen komen sterk overeen tussen de GOW30-voor- en controlegroep. 
Hierbij wordt onderscheid gemaakt tussen smalle, middel- en brede profielen in het geval van 
aanwezige fietsstroken. Smalle profielen komen met 11 en 13% relatief weinig voor in de GOW30-
voorsituatie en op de controlelocaties, en duidelijk minder vaak dan in de GOW30-nasituatie 
(35%; zie Afbeelding 3.1). Het versmallen van de rijloper of rijbaan en het verbreden of 
toevoegen van fietsstroken zijn dan ook veel toegepaste maatregelen om de snelheidslimiet van 
30 km/uur geloofwaardig te maken (zie Paragraaf 3.2).  
 
De gemiddelde rijbaanbreedte van de controlelocaties bedraagt 6,5 meter en ligt daarmee iets lager 
dan die van de GOW30-voor-locaties (7,1 meter). Dit verschil wordt vooral veroorzaakt door smallere 
rijbanen op wegen met vrijliggende fietspaden (zie Afbeelding 3.3, boven). Voor wegen waar 
fietsers op de rijbaan rijden, zijn de rijbaanbreedtes vergelijkbaar tussen beide groepen. Wel zijn 
de rijlopers – gedefinieerd als de rijbaan exclusief fiets- of suggestiestroken – gemiddeld smaller 
op de controlelocaties (4,9 meter tegenover 5,4 meter; zie Afbeelding 3.3, onder). Dit hangt samen 
met het feit dat de GOW30-voor-locaties iets minder vaak beschikken over fiets- of suggestiestroken 
dan de controlelocaties, waardoor de breedte van de rijloper gelijk is aan de rijbaanbreedte. 
 

Afbeelding 3.3. Verdeling van 

rijbaanbreedte (boven) en 

rijloperbreedte (onder) van de 

controlewegen en de GOW30 

in de voorsituatie, naar type 

fietsvoorziening. 

 

50% van de betreffende wegen 

heeft een rijbaan-/rijloper-

breedte die valt binnen de 

afgebeelde rechthoeken. 

Van de andere 50% is de helft 

smaller (onder de ‘box’) en de 

helft breder (boven de ‘box’). 

De horizontale lijnen geven de 

mediaan aan. 
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Op GOW50-wegen is gesloten verharding de standaard. Dit is ook terug te zien in de steekproef: 
slechts een klein deel van de controlelocaties (4%) en de GOW30-voor-locaties (9%) heeft open 
verharding. Het verschil tussen deze groepen hangt samen met het feit dat het niet voor alle 
GOW30-voor-locaties met open verharding mogelijk was een passende GOW50-controlelocatie 
met hetzelfde type verharding te vinden. Half-open verharding komt in de steekproef uitsluitend 
voor bij heringerichte GOW30-wegen en is daarmee duidelijk gekoppeld aan de herinrichting. 
 
Voorzieningen over de lengte van het wegvak, zoals asmarkering en fysieke rijrichtingscheiding, 
zijn – anders dan op GOW30 – gebruikelijk op GOW50-wegen (CROW, 2021b). Asmarkering komt 
relatief vaak voor op controlelocaties (15%) en op GOW30-voor-locaties (24%), maar aanzienlijk 
minder op GOW30-na-locaties (6%). Fysieke rijrichtingscheidingen in de vorm van middenstroken 
en middenbermen blijken – anders dan verwacht – minder vaak voor te komen op onze steekproef 
van controle- en GOW30-voor-locaties (middenstrook op respectievelijk 4% en 7%; middenberm 
op 0% en 7%) dan op de GOW30-na-locaties (middenstrook 6%, middenberm 13%). Bij de 
verschillen tussen de controle- en GOW30-voor-locaties speelde mee dat het niet altijd mogelijk 
was om voor GOW30-voor-locaties met een (fysieke) rijrichtingscheiding een goed vergelijkbare 
controlelocatie te vinden. 
 
Snelheidsremmers op wegvakken, zoals drempels of wegversmallingen, of op kruispunten zijn 
niet gebruikelijk op GOW50 wegen. Wel zien we minimaal één drempel of wegversmalling op 
respectievelijk 11% en 9% van de GOW30-voor-locaties en 7% en 4% van de controlelocaties. Ook 
kruispuntplateaus worden nog regelmatig toegepast, op respectievelijk 28% en 15% van de locaties.  

3.2 Infrastructurele maatregelen genomen op GOW30 
Afbeelding 3.4 toont de infrastructurele maatregelen die op 32 van de GOW30-locaties tegelijk 
met de limietverlaging zijn toegepast. Per maatregel staat vermeld op hoeveel locaties in de 
steekproef deze is genomen. Het aantal toegepaste maatregelen verschilt sterk tussen locaties; 
van zes maatregelen (op vier locaties) tot maar één maatregel (op één locatie). Op 23 van 32 
locaties zijn drie tot vijf maatregelen genomen. Op 22 van de 54 (41%) van de locaties zijn geen 
infrastructurele maatregelen toegepast, en is enkel een 30km/uur-bord geplaatst.13  
 
De meest toegepaste aanvullende maatregel is het aanbrengen van één of meer kruispuntplateaus. 
Daarnaast zijn het versmallen van de rijbaan (of rijloper), het verwijderen van asmarkering, het 
aanleggen van drempels en het omzetten van asfaltverharding naar elementenverharding 
veelvuldig uitgevoerd. Deze veelvoorkomende maatregelen zijn in lijn met wat er uit het 
literatuuronderzoek (fase 1) naar voren kwam (Odijk et al., 2025): deze maatregelen hebben een 
snelheidsverlagend effect en dragen bij aan een geloofwaardige snelheidslimiet van 30 km/uur.  
 
Opvallend is dat op acht locaties de gebiedsontsluitingsweg uit de voorrang is gehaald, terwijl de 
functie van de weg niet is gewijzigd. Dit is veelal gedaan in combinatie met het aanleggen van 
kruispuntplateaus. Het is niet bekend op basis van welke overwegingen ervoor is gekozen om de 
GOW30 uit de voorrang te halen, terwijl CROW aanbeveelt om op kruispunten tussen GOW30 en 
ETW30 wel voorrangskruispunten toe te passen. 
 
Combinaties van maatregelen die we vaker terugzien in de steekproef zijn het verbreden van de 
fietsstroken in combinatie met het versmallen van de rijbaan en/of rijloper en eventueel het 
aanleggen van kruispuntplateaus.  
 

 
13. De maximumsnelheid van 30 km/uur op een GOW30 kan op twee manieren worden aangeduid: met een A1-30-

bord, dat na ieder kruispunt moet worden herhaald, of door het uitbreiden van de 30km/uur-zone met het bord 

A1-30z. 
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Afbeelding 3.4. Toepassing van 

maatregelen op GOW30-

locaties. 

  

 
 
De maatregelen die op de 32 locaties in de steekproef zijn getroffen komen in grote lijnen 
overeen met de resultaten uit fase 1 van dit onderzoek (Odijk et al., 2025). In dat deelonderzoek 
zijn gemeenten bevraagd naar de maatregelen zij hebben toegepast of zouden toepassen op 
locaties waar de snelheidslimiet is verlaagd naar 30 km/uur, met als doel om deze limiet 
geloofwaardig te maken. Maatregelen die volgens gemeenten altijd of vaak worden toegepast of 
overwogen, zijn het aanbrengen van fysieke snelheidsremmers, zoals plateaus en drempels 
(79%), en het verwijderen van lengtemarkering (66%). Ook het versmallen van de rijbaan (51%) 
en het aanpassen van het wegdek (50%) worden regelmatig genoemd.  
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In dit hoofdstuk wordt het snelheidsgedrag op GOW30-wegen geanalyseerd. Daarbij wordt 
eerst ingegaan op de gereden snelheden na invoering van de snelheidslimiet van 30 km/uur. 
Vervolgens worden deze snelheden vergeleken met die uit de periode vóór invoering van de 
GOW30, waarbij onderscheid wordt gemaakt tussen heringerichte en niet-heringerichte 
wegen. Dit doen we aan de hand van TomTom- en NDW-data (zie Paragraaf 2.4 
Snelheidsgegevens uit Floating Car Data).  

4.1 Gereden snelheden op GOW30 
Gemeten over het gehele etmaal, bedraagt de gemiddelde snelheid op de 54 GOW30-wegen in 
de steekproef 35,3 km/uur; de V85-snelheid14 is 43,5 km/uur (zie ook Bijlage D). Afbeelding 4.1 
toont de verdeling van de gemiddelde snelheid en de V85 over de locaties in de vorm van 
boxplots. Op de helft van de locaties ligt de gemiddelde snelheid tussen 31,6 en 39,3 km/uur. 
Voor de V85 ligt dit bereik tussen 39,9 en 47,3 km/uur. Slechts op 21% van de locaties ligt de 
gemiddelde snelheid onder de geldende snelheidslimiet van 30 km/uur.  
 

Afbeelding 4.1. Verdeling van 

gemiddelde en V85-snelheid 

(etmaalwaarden) op GOW30-

locaties. 

 

Op 50% van de GOW30 valt de 

Vgem/V85 binnen de 

afgebeelde rechthoeken. 

Op de andere 50% rijdt de helft 

langzamer en de helft sneller. 

De horizontale lijnen geven de 

mediaan aan.  

  

 
 
Afbeelding 4.2 toont de snelheidsmetingen in de vorm van een snelheidscurve, waarin de 
percentielen van 5% tot en met 95% zijn weergegeven in stappen van 5%. Naast etmaalwaarden 
zijn de gegevens uitgesplitst naar dagdelen: ochtendspits, dag-dal, middag-/avondspits en 
avond/nacht. In de periode avond en nacht wordt het hardst gereden, met snelheden die 
gemiddeld circa 3 km/uur hoger liggen dan in de overige perioden. De snelheden in de ochtendspits, 
het dag-dal en de middag-/avondspits liggen dicht bij elkaar, waarbij het dag-dal de laagste 
snelheden laat zien. De vorm van de snelheidscurve is voor alle perioden vergelijkbaar, wat erop 
wijst dat de aandelen snelle en langzame rijders per periode nagenoeg gelijk is. Hierbij moet de 

 
14. De V85 is de snelheid die door 85% van de bestuurders niet wordt overschreden. 

4 Snelheid op GOW30-wegen 
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kanttekening gemaakt woorden dat deze snelheidscurve een gemiddelde is van alle steekproef-
locaties, en dat het verloop van de curven in de verschillende tijdsperioden per locatie verschilt.   
 

Afbeelding 4.2. Snelheidscurve 

op GOW30 naar dagdelen. 

  

 

4.2 Snelheidsverandering na invoering GOW30 
In deze paragraaf vergelijken we de snelheden op alle 54 GOW30-locaties vóór en na de invoering 
van de nieuwe 30km/uur-limiet en ongeacht eventuele aanvullende maatregelen (Paragraaf 
4.2.1). Op een deel van de wegen (32 van de 54, oftewel 59%) is het verlagen van de snelheidslimiet 
namelijk wel gepaard gegaan met één of meer infrastructurele maatregelen. Het effect van deze 
herinrichting wordt afzonderlijk in beeld gebracht (Paragraaf 4.2.2). Beide vergelijkingen zijn op 
twee manieren geanalyseerd: in een analyse op groepsniveau en een analyse op paarniveau, 
waarbij respectievelijk verschillen tussen de groepen ‘GOW30’ en ‘controle’, en verschillen-in-
verschillen tussen gepaarde locaties zijn onderzocht. Hiervoor is gebruikgemaakt van de model-
methoden en statistische toetsen zoals beschreven in Paragraaf 2.5 Analyse van 
snelheidsgegevens. 

4.2.1 Gemiddelde invloed op snelheid van de invoering van GOW30 
Op de 54 GOW30-locaties in deze steekproef is de gemiddelde snelheid met gemiddeld 4,5 
km/uur afgenomen en de V85 met gemiddeld 5,0 km/uur ten opzichte van die in de voorsituatie. 
Afbeelding 4.3 toont het verschil in gemiddelde en V85-snelheid tussen de voor- en de nasituatie. 
Over de verschillende locaties is een spreiding in de mate van snelheidsafname te zien: op 
sommige wegen is er nauwelijks een verandering in snelheid, terwijl op andere locaties een 
afname in snelheid tot circa 10 km/uur wordt waargenomen.  
 
Op de 54 controlelocaties zijn de gemiddelde en V85-snelheid van 41,1 naar 40,6 km/uur 
respectievelijk van 49,6 naar 49,2 km/uur gegaan. Op de controlelocaties is gemiddeld genomen 
de snelheid dus met 0,5 km/uur afgenomen (zie Bijlage D voor boxplots van de controlegroep). 
 
Uit Afbeelding 4.4 blijkt dat de snelheidsafname voor de (middel)hoge percentielen grotendeels 
gelijk is. Dit betekent dat hardrijders hun snelheid niet sterker hebben verlaagd dan niet-
hardrijders. Bij lagere snelheden is het effect van de GOW30-invoering wel kleiner; dit omdat 
deze snelheden al dichter bij de nieuwe limiet liggen. 
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Afbeelding 4.3. Verdeling van 

de verandering in gemiddelde 

en V85-snelheid (etmaal-

waarden) na invoering van de 

GOW30 

Bij 50% van de GOW30 valt de 

snelheidsverlaging binnen de 

afgebeelde rechthoeken. 

Op de andere 50% is de 

snelheidsverlaging bij de helft 

kleiner (boven de box) en bij de 

helft sterker. 

De horizontale lijnen geven de 

mediaan aan 

  

 
 

Afbeelding 4.4. Snelheidscurve 

op de GOW30-locaties in de 

voor- en nasituatie 

  

 
 
Om te bepalen of de waargenomen snelheidsafname een direct gevolg is van de ‘maatregel’ – de 
verlaging van de snelheidslimiet, al dan niet met een aanvullende infrastructurele ingreep – is 
een lineair mixed-effects-model geschat (Vergelijking 1) en zijn de verschillen-in-verschillen (DiD) 
tussen gepaarde GOW30- en controlelocaties (Vergelijking 2) getoetst met een t-toets en een 
Wilcoxon signed-rank-toets ter controle van de robuustheid. In het lineaire mixed-effects-model 
wordt het snelheidsgedrag verklaard uit de groep (GOW30 versus controle), de meetperiode 
(voor versus na), en het interactie-effect tussen beide, met een random intercept per locatie om 
voor herhaalde metingen binnen locaties te corrigeren. De resultaten uit de modellen en toetsen 
worden hieronder besproken. De modeluitkomsten en resultaten van de DiD-analyses zijn 
opgenomen in Bijlage E.1 en E.2.  
 
De resultaten uit het lineair mixed-effects-model laten zien dat noch het hoofdeffect van de 
groep (GOW30 versus controle), noch het hoofdeffect van de periode (voor versus na) statistisch 
significant is. Dit betekent dat er geen algemene verschillen bestaan in snelheid tussen GOW30- 
en controlelocaties, en geen algemene trend in snelheidsverandering die voor alle locaties gelijk 
is in de tijd. Daarentegen is het interactie-effect tussen groep en periode wel statistisch significant, 
voor zowel de gemiddelde snelheid (-3,977 km/uur) als de V85 (-4,524 km/uur). Dat wil zeggen 
dat de verandering in snelheid na invoering van de GOW30 specifiek optreedt bij de GOW30-
locaties en niet bij de controlelocaties. Deze bevinding wordt bevestigd door de DiD-analyse.  
 
De combinatie van niet-significante hoofdeffecten en een significant interactie-effect laat zien 
dat de waargenomen snelheidsafname niet kan worden verklaard door algemene tijdstrends of 
bestaande verschillen tussen locaties, maar een waarschijnlijk gevolg is van de invoering van de 
GOW30. De resultaten uit beide analysemethoden zijn daarmee consistent en wijzen eenduidig 
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op een snelheidsverlagend effect op GOW30-locaties. Volgens de modellen is de gemiddelde 
snelheid na de limietverlaging ongeveer 4 km/uur lager. Dit effect is een gemiddeld groepsresultaat 
en kan niet een-op-een worden vertaald naar individuele locaties. In Afbeelding 4.3 was te zien 
hoe de snelheidsverandering tussen locaties sterk uiteenloopt. 

4.2.2 Invloed van herinrichting van GOW30 op de snelheid 
Behalve naar het gemiddelde effect van de invoering van GOW30, is gekeken naar het aanvullend 
effect van het herinrichten van de GOW30 samen met het verlagen van de limiet. Onder 
herinrichting is het aanpassen van ten minste één infrastructureel kenmerk verstaan. Een overzicht 
van de uitgevoerde infrastructurele maatregelen op de locaties in de steekproef is te vinden in 
Paragraaf 3.2.  
 
In Afbeelding 4.5 is de snelheidscurve uit Afbeelding 4.4 opnieuw weergegeven, waarbij de 
locaties in de nasituatie zijn uitgesplitst naar wel en niet heringerichte wegen. Hierin is te zien dat 
de snelheden op heringerichte locaties in de nasituatie lager liggen dan op locaties die niet zijn 
heringericht. 
 

Afbeelding 4.5. Snelheidscurve 

op GOW30-locaties in de 

voorsituatie, en de nasituatie 

niet heringericht (n = 22) en 

wel heringericht (n = 32) 

  

 
 
Om te bepalen of het waargenomen verschil in snelheidsafname tussen heringerichte en niet-
heringerichte locaties statistisch significant is, zijn dezelfde lineaire mixed-effects-modellen 
geschat als eerder (Vergelijking 1) en zijn ook verschil-in-verschillen- ofwel DiD-analyses uitgevoerd 
(Vergelijking 2). Deze analyses zijn echter afzonderlijk uitgevoerd voor heringerichte en niet-
heringerichte GOW30-locaties. De analyses onderscheiden daarmee verschillende GOW30-
groepen, elk met een bijbehorende controlegroep. De modeluitkomsten en resultaten van de 
DiD-analyses zijn opgenomen in Bijlage E.1 en E.2. 
 
De resultaten van de lineaire mixed-effects-modellen laten zien dat het interactie-effect tussen 
groep (heringericht) en periode statistisch significant is, zowel voor de gemiddelde snelheid 
(−5,482 km/uur) als voor de V85 (−6,356 km/uur). Voor de niet-heringerichte locaties is het 
interactie-effect tussen groep en periode niet statistisch significant. Op basis van deze analyse 
heeft enkel limietverlaging dus geen significant effect op de snelheid. De paarsgewijze DiD-
analyse laat voor zowel heringerichte als niet-heringerichte locaties wel een significante snelheids-
afname zien. Daarbij is de omvang van de afname op niet-heringerichte locaties duidelijk kleiner 
(Vgem −2,022 km/uur, V85 −2,221 km/uur) dan op heringerichte locaties (Vgem −5,482 km/uur; 
V85 −6,356 km/uur). Het verschil in snelheidsafname tussen heringerichte en niet-heringerichte 
locaties bedraagt daarmee ongeveer 3,5 km/uur voor de gemiddelde snelheid. 
 
Deze resultaten laten zien dat het snelheidsverlagende effect van de maatregel – de verlaging 
van de snelheidslimiet naar 30 km/uur – aanzienlijk groter is wanneer deze wordt gecombineerd 
met minimaal één infrastructurele aanpassing dan wanneer uitsluitend de snelheidslimiet wordt 
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verlaagd. Gemiddeld leidt de combinatie van minimaal één aanpassing plus de snelheidsverlaging 
tot een afname van circa 5,5 km/uur van de gereden snelheid op GOW30-locaties; 3,5 km/uur 
meer dan wanneer er geen infrastructurele maatregelen getroffen worden. Daarbij geldt ook hier 
de kanttekening dat dit een gemiddeld effect op groepsniveau betreft en niet een-op-een kan 
worden vertaald naar individuele locaties. In het volgende hoofdstuk (5) wordt nader ingegaan 
op de invloed van specifieke infrastructurele maatregelen op zowel de snelheidsverlaging als het 
snelheidsgedrag op GOW30-wegen. 
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Zoals in Hoofdstuk 4 is aangetoond, treedt op de GOW30-wegen in de steekproef een snelheids-
verlaging op na de verlaging van de snelheidslimiet naar 30 km/uur. Dit snelheidsverlagende 
effect is groter wanneer de weg tegelijkertijd wordt heringericht, dat wil zeggen wanneer een 
of meer infrastructurele aanpassingen worden doorgevoerd. In dit hoofdstuk wordt ingegaan 
op 1) de samenhang tussen de inrichtingskenmerken van GOW30-wegen en het snelheidsgedrag, 
en 2) de invloed van aanvullende infrastructurele maatregelen op de mate van snelheids-
verandering. 

5.1 Inrichtingskenmerken en snelheidsgedrag op GOW30 
Deze paragraaf gaat in op de relatie tussen de inrichting van GOW30-wegen en de gereden snelheid 
in de nasituatie, dat wil zeggen na invoering van de snelheidslimiet van 30 km/uur. Daarbij staat 
de vraag centraal hoe snel er wordt gereden op GOW30-wegen met verschillende inrichtings-
vormen en inrichtingskenmerken. Eerst wordt gekeken naar de drie onderscheiden inrichtings-
vormen van de GOW30: smalle en brede profielen met fietsstroken en profielen met vrijliggende 
fietspaden. Vervolgens wordt ingezoomd op afzonderlijke inrichtingskenmerken, om te verkennen 
welke elementen samenhangen met lagere of hogere gereden snelheden. 

5.1.1 Inrichtingsvormen van de GOW30 
De GOW30 kent drie verschillende inrichtingsvormen met de volgende aanbevolen maatvoering 
in de Handreiking voorlopige inrichtingskenmerken GOW30 (CROW, 2023):  
1. GOW30 met fietsstroken en een smalle rijloper, tussen de 2,2 en 3,8 meter; 
2. GOW30 met fietsstroken en een brede rijloper, tussen de 4,8 en 6,0 meter; 
3. GOW30 met een vrijliggend fietspad en een rijbaanbreedte van 5,8 meter of meer.  
De aanbevolen breedte van de fietsstroken is tussen de 1,7 en 2,2 meter (CROW, 2023). 
 
De GOW30-wegen in de steekproef zijn ingedeeld naar inrichtingsvorm en of zij wel of niet 
voldoen aan de aanbevolen maatvoering. De Handreiking bevat naast profielmaatvoeringen ook 
nog aanvullende aanbevelingen voor de inrichting van een GOW30. Deze zijn in deze analyse 
buiten beschouwing gelaten, onder andere om de omvang van de groepen voldoende groot te 
houden voor een robuuste analyse. Met een lineair regressiemodel is getoetst of er significante 
verschillen zijn tussen de groepen in de gereden snelheden. We kijken hier enkel naar snelheden 
in de naperiode.  
 
Uit de resultaten blijkt dat er geen statistisch significante verschillen bestaan tussen de snelheden 
op de drie onderscheiden inrichtingsvormen (zie ook Bijlage E.3). Op basis van de geschatte 
coëfficiënten lijkt de gemiddelde snelheid op GOW30-wegen met vrijliggende fietspaden iets hoger 
te liggen, terwijl de laagste snelheden worden gevonden op GOW30-wegen met fietsstroken en 
een smalle rijloper. Deze verschillen zijn echter klein en niet statistisch significant en moeten 
daarom worden geïnterpreteerd als indicatief. Mogelijk is de omvang van de steekproef per 

5 Snelheidsgedrag in relatie tot 
inrichtingskenmerken en maatregelen 
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categorie te klein en de diversiteit binnen de categorieën te groot om statistisch significante 
verschillen te kunnen aantonen. 
 
Het verschil in snelheid tussen GOW30-wegen die wel en die niet voldoen aan de aanbevolen 
inrichtingsvorm en maatvoering is wel statistisch significant: op wegen die niet aan de 
aanbevelingen voldoen, ligt de gemiddelde snelheid circa 3,2 km/uur lager (−3,240 km/uur). 
Wegen die niet voldoen, kenmerken zich onder meer door te smalle fietsstroken, een te brede 
rijbaan (bij wegen met fietspaden), het ontbreken van fietsvoorzieningen of het gebruik van 
suggestiestroken, en een rijloperbreedte die tussen de categorieën smal en breed in valt. De 
diversiteit binnen deze groep, evenals andere factoren die in deze analyse niet zijn meegenomen, 
maar die wel samenhangen met lagere snelheden, kunnen hebben bijgedragen aan deze uitkomst. 
Dit resultaat duidt erop dat het voldoen aan de aanbevolen maatvoering of een voorgeschreven 
inrichtingsvorm op zichzelf niet aantoonbaar leidt tot lagere snelheden. 

5.1.2 Inrichtingskenmerken van de GOW30 
In deze paragraaf beschouwen we inrichtingskenmerken van de GOW30 in de steekproef – en 
hun eventuele relatie met gereden snelheden – los van elkaar. Met behulp van lineaire regressie-
modellen is getoetst of er significante verschillen bestaan in de gereden snelheden tussen locaties 
waar een specifiek inrichtingskenmerk wel of niet aanwezig is, of een andere maatvoering heeft. De 
modelresultaten zijn te vinden in Bijlage E.4. Vanwege de beperkte omvang van de steekproef en 
de grote variatie in de inrichting van GOW30-wegen dienen de uitkomsten van deze analyses te 
worden geïnterpreteerd als indicatief. 
 
Afbeelding 5.1 toont de geschatte effecten van inrichtingskenmerken op snelheidsgedrag – en de 
onzekerheidsmarges daarbij. Te zien is dat enkele kenmerken een significante relatie hebben met 
de gereden snelheid: type rijrichtingscheiding, aanwezigheid van parkeren, aanwezigheid van 
lengtemarkering en type verharding. Wegen in de steekproef met een middenberm – een niet 
overrijdbare, vaak groene strook tussen de rijrichtingen – kennen een lagere snelheid dan wegen 
zonder een middenberm (Vgem -5,643 km/uur; V85 -5,570 km/uur). Wegen in de steekproef 
zonder rijrichtingscheiding (middenberm of middenstrook) kennen een hogere snelheid (Vgem 
+4.607 km/uur; V85 +4,422 km/uur). Daarnaast zorgt de aanwezigheid van parkeren langs de 
weg voor een lagere snelheid (Vgem -3,368 km/uur; V85 -3,175 km/uur). Dit kan een gevolg zijn 
van vertragende parkeerbewegingen en/of beperkter zicht vanwege geparkeerde voertuigen. Op 
GOW30-wegen met as- en/of kantmarkering ligt de V85 significant hoger dan op wegen zonder 
deze markeringen (+5,749 km/uur). Ook gesloten verharding gaat samen met een hogere 
gereden snelheid van ongeveer 3 km/uur (Vgem +2,904 km/uur; V85 +3,314 km/uur).     
Bij een aantal van bovengenoemde effecten gaat echter om een kleine selectie wegen met het 
betreffende kenmerk, wat deze resultaten enkel indicatief maakt. 
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Afbeelding 5.1. Geschatte 

effecten en onzekerheidsmarge 

van inrichtingskenmerken op 

snelheidsgedrag; uit univariate 

modellen. 

Ingekleurde balken zijn 

significant met p < 0,05. 

  

 
 
Niet-significante – maar wel opvallende – modelresultaten zijn het grotere vertragende effect van 
een half-open verharding ten opzichte van open verharding. Waarschijnlijk heeft dit te maken 
met nog andere aanwezige kenmerken; half-open verharding wordt alleen toegepast bij 
grootschalige herinrichting. Verder valt op dat locaties met fysieke snelheidsremmers zich niet 
onderscheiden van de andere locaties. Mogelijk worden deze maatregelen voornamelijk 
toegepast op wegen waar relatief hard gereden werd in de voorsituatie. Het effect van de 
infrastructurele maatregelen bekijken we in Paragraaf 5.2.  
 
Naast losse modellen voor elk kenmerk zijn er ook geoptimaliseerde modellen geschat; modellen 
die zo goed mogelijk aan de hand van inrichtingskenmerken de snelheid kunnen voorspellen. Hier 
komen weer dezelfde (significante) kenmerken naar voren: middenberm (-7,008), gesloten 
verharding (+3,396) en aanwezigheid parkeren (-3,249) voor de gemiddelde snelheid, en lengte-
markering (+4,626), geen rijrichtingscheiding (+4,597) en gesloten verharding (+3,016) voor de 
V85. Aanvullend hierop zijn modellen geschat waar de effectschatting beperkt is tot enkel 
negatieve waarden; een snelheidsverlagend effect. GOW30-wegen met een middenberm 
(-6,594), parkeergelegenheid (-3,449) en een half-open verharding (-4,256) of, met een iets 
minder sterke p-waarde, geheel open verharding, kennen de laagste snelheid.  

5.2 De invloed van infrastructurele maatregelen op 
snelheidsverandering 
Uit Paragraaf 4.2.2 bleek dat het herinrichten van de weg bij verlaging van de snelheidslimiet 
significant bijdraagt aan de gereden snelheid, en daarmee de naleving van de snelheidslimiet. In 
deze paragraaf beschouwen we de invloed van specifieke infrastructurele maatregelen op de 
snelheidsverandering los van elkaar. Deze analyse heeft een verkennend karakter vanwege de 
beperkte omvang van de steekproef (32 locaties met één of meer maatregelen) en daarmee het 
beperkte aantal locaties waarop sommige maatregelen zijn toegepast (zie Afbeelding 3.4).  
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Om de invloed van infrastructurele maatregelen op de snelheidsverandering inzichtelijk te 
maken, zijn lineaire modellen geschat met de difference-in-differences (DiD) als afhankelijke 
variabele (Vergelijking 3). De geschatte effecten en onzekerheidsmarges zijn weergegeven in 
Afbeelding 5.2 (voor alle cijfers zie Bijlage E.5). Uit deze DiD-modellen komen twee infrastructurele 
maatregelen naar voren met een statistisch significante invloed op de snelheidsverandering op 
GOW30-wegen na invoering van de lagere snelheidslimiet. Het betreft het vervangen van 
gesloten verharding door (half-)open verharding en het aanleggen van verticale snelheidsremmers 
– met name kruispuntplateaus. 
 
Het vervangen van gesloten verharding door open verharding (n=11) heeft een geschat snelheids-
verlagend effect van circa 4 km/uur (Vgem −3,956 km/uur; V85 −4,338 km/uur). Het aantal 
locaties waar half-open verharding is toegepast is beperkt (n = 6), waardoor het afzonderlijke 
effect hiervan niet betrouwbaar kan worden geschat. Wel wordt voor de gecombineerde 
maatregel – het vervangen van gesloten verharding door open of half-open verharding – een 
significant snelheidsverlagend effect gevonden (Vgem −3,230 km/uur; V85 −4,085 km/uur). 
 
Drempels en kruispuntplateaus leggen een fysieke beperking op aan de snelheid waarmee 
voertuigen het element kunnen passeren en blijken effectieve snelheidsremmende maatregelen. 
Het toepassen van verticale snelheidsremmers leidt tot een significante snelheidsafname van 
ongeveer 3,5 km/uur (Vgem −3,430 km/uur; V85 −4,132 km/uur). Dit effect wordt vooral 
veroorzaakt door kruispuntplateaus (n=14), waarvoor een snelheidsverlaging van circa 3,5 km/uur 
wordt gevonden, met een sterker effect op hogere snelheden (Vgem −3,528 km/uur; V85 −4,568 
km/uur). Het effect van drempels (n=12) is kleiner en niet statistisch significant. Op enkele 
locaties is de aanleg van kruispuntplateaus gecombineerd met een wijziging van de voorrangs-
situatie naar een gelijkwaardig kruispunt (n=8). In deze gevallen wordt een nog sterker snelheids-
verlagend effect waargenomen, van bijna 6 km/uur (Vgem −5,808 km/uur; V85 −5,962 km/uur). 
 

Afbeelding 5.2. Geschatte 

effecten en onzekerheidsmarge 

van infrastructurele 

maatregelen op 

snelheidsverandering; uit 

univariate modellen. 

Ingekleurde balken zijn 

significant met p < 0,05. 

*Effect op Difference-in-

Differences. 
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Naast afzonderlijke modellen per maatregel, is ook een optimaal model geschat, waarin de 
combinatie van maatregelen is opgenomen die de DiD het best verklaart. Dit model bevat het 
vervangen van gesloten verharding door open verharding en het aanleggen van kruispuntplateaus. 
Wanneer beide maatregelen worden toegepast in combinatie met de verlaging van de snelheids-
limiet naar 30 km/uur, wordt volgens dit model het totale snelheidsverlagende effect geschat op 
9,5 km/uur voor de gemiddelde snelheid en 11,2 km/uur voor de V85 (zie Afbeelding 5.3 en 
Bijlage E.5). 
 

Afbeelding 5.3. Geschatte 

totale snelheidsverandering bij 

gecombineerde maatregelen. 

*Effect op Difference-in-

Differences. 
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In dit hoofdstuk worden de gebruikte opzet en methode in deze studie besproken voor zover 
die van belang zijn bij de interpretatie van de resultaten. Zo zijn er bijvoorbeeld enkele kant-
tekeningen te plaatsen bij het gebruik van Floating Car Data (FCD) in vergelijking met lusdata. 
Ook beschouwen we de selectie van de steekproef GOW30-wegen en controlelocaties 
waarmee deze studie is uitgevoerd.  
 
In de Concept-opzet evaluatie GOW30 van SWOV (Hettema, Dijkstra & Schermers, 2021) worden 
verschillende typen snelheidsmetingen onderscheiden, variërend van puntmetingen tot traject-
metingen met diverse methoden zoals vaste meetlussen, tijdelijke telslangen, radars en FCD. Het 
gebruik van Floating Car Data (FCD) voor de evaluatie van GOW30 is onderzocht binnen het 
Europese project Trendline (Decae, Van Petegem & Wijlhuizen, 2025). Vanwege de beperkte 
beschikbaarheid van lusdata op 30 km/uur-wegen is daarin gekeken naar de relatie tussen FCD en 
lusdata op wegen met een snelheidslimiet van 50 km/uur. Uit dat onderzoek blijkt dat snelheids-
metingen sterk afhankelijk blijven van lokale wegkenmerken en de gebruikte meetmethode. De 
vergelijkbaarheid tussen FCD en lusdata is doorgaans groter op wegen met hogere snelheidslimieten, 
waar minder kruispunten en snelheidsremmende maatregelen voorkomen. Tegelijkertijd laten 
geaggregeerde snelheidsprofielen over de tijd zien dat FCD geschikt zijn om snelheidsgedrag te 
monitoren en veranderingen, zoals limietverlagingen, in beeld te brengen met behulp van voor-
en-na-analyses. Het gebruik van FCD wordt daarom in deze studie als een geschikte methode voor 
de evaluatie van GOW30 beschouwd. 
 
Wat betreft de interpretatie van de resultaten uit FCD-snelheidsmetingen gelden een aantal 
kanttekeningen, zoals ook beschreven in de methodesectie (Paragraaf 2.4). Allereerst verschilt 
de penetratiegraad van FCD tussen de voor- en de naperiode; het aandeel voertuigen dat data 
genereert neemt jaarlijks toe. Dit kan de vergelijkbaarheid tussen perioden beïnvloeden. In deze 
studie wordt dit effect echter grotendeels ondervangen doordat veranderingen op GOW30-
locaties steeds worden afgezet tegen gelijktijdige veranderingen op controlelocaties. 
 
Een tweede kanttekening is dat de snelheidsmetingen gebaseerd zijn op gemiddelde reistijden 
over segmenten (trajectsnelheden), doorgaans van kruispunt tot kruispunt. Hierdoor zijn fluctuaties 
in snelheid binnen een segment niet zichtbaar en worden ook optrekken, afremmen en stilstaan 
in het trajectgemiddelde meegenomen. De maximale snelheden van voertuigen zullen dus hoger 
liggen dan de gemiddelde snelheden die gemeten worden met FCD. Om deze reden – dat er geen 
puntsnelheden beschikbaar zijn – kan op basis van FCD ook geen uitspraak worden gedaan over 
het aandeel of het aantal snelheidsovertredingen. Wel bieden de gegevens inzicht in hoe dicht de 
gemiddelde trajectsnelheid en de V85 bij de geldende snelheidslimiet liggen.  
 
Een derde kanttekening is de invloed van kruispunten op de gemiddeld gereden snelheid op het 
segment. Aangezien de snelheidssegmenten in lengte verschillen, o.a. doordat de afstand tussen 
kruispunten verschilt, kan de invloed van kruispunten op de gemeten snelheid per locatie variëren. 
Over de precieze invloed van kruispunten op de gereden snelheid op wegvakken is nog weinig 
bekend, al laat de literatuur zien dat op wegen waar de zijwegen aangesloten zijn met uitrit-

6 Discussie 
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constructies, en waar dus een voorrangsregime geldt, doorgaans met hogere snelheden wordt 
gereden (Schepers et al., 2025). 
 
Ten vierde zijn locaties met minder dan 1.000 FCD-waarnemingen per jaar uitgesloten, omdat dit 
aantal onvoldoende betrouwbaar wordt geacht. Dit vergroot de robuustheid van de snelheids-
metingen, maar betekent ook dat rustigere wegen minder vaak in de steekproef zijn opgenomen, 
wat de representativiteit van de steekproef enigszins kan beïnvloeden. 
 
Wat betreft de representativiteit van de steekproef zijn er nog andere discussiepunten te noemen. 
Zo is het voor een studie waarvan de resultaten landelijk toepasbaar moeten zijn van belang dat 
de steekproef van GOW30-wegen zo willekeurig mogelijk is samengesteld. Het grootste deel van 
de onderzochte locaties (circa 50) is geselecteerd op basis van een analyse van snelheidslimiet-
gegevens uit de Wegkenmerken-database (WKD). Het is aannemelijk dat deze selectie een 
redelijk representatieve doorsnede vormt van GOW30-wegen in Nederland. Een kleiner deel van 
de steekproef (vijf locaties) is aangevuld op basis van inhoudelijke kennis, waardoor dit deel van 
de steekproef minder willekeurig is. 
 
Daarnaast is de omvang van de steekproef te beperkt gebleken om de effecten van afzonderlijke 
infrastructurele maatregelen robuust te kunnen vaststellen. In combinatie met de grote variatie 
in de inrichting van GOW30-wegen en het beperkte aantal locaties waarop sommige aanvullende 
maatregelen tegelijk met de limietverlaging zijn toegepast, betekent dit dat de gevonden relaties 
indicatief van aard zijn. Voor aanvullende maatregelen die slechts op enkele locaties voorkomen 
is de statistische zeggingskracht beperkt, waardoor significante effecten minder snel worden 
aangetoond. Als significantie uitblijft, betekent dit echter niet dat er geen effect is. Voor een 
meer robuuste kwantificering van maatregel-effecten is een grotere steekproef nodig, met name 
van GOW30-wegen waar naast de snelheidslimietverlaging ook daadwerkelijk infrastructurele 
maatregelen zijn getroffen. 
 
Ten slotte is de controlegroep samengesteld uit GOW50-wegen binnen dezelfde gemeente die in 
de voorsituatie vergelijkbaar waren in inrichting en gebruik. Daarbij moet worden opgemerkt dat 
de GOW30-wegen in de voorsituatie – toen zij nog GOW50 waren – géén willekeurige GOW50-
wegen waren. Gemeenten hebben er immers om uiteenlopende redenen, zoals verkeersveiligheid, 
leefbaarheid of oversteekbaarheid, voor gekozen om juist op deze locaties de snelheidslimiet te 
verlagen. Hoewel de GOW30-voor- en controlelocaties vergelijkbaar zijn in snelheidsregime en 
belangrijke inrichtingskenmerken, kunnen zij verschillen op niet-geobserveerde factoren die 
hebben bijgedragen aan de keuze om wel of geen GOW30 in te voeren. Daarnaast kan regressie 
naar het gemiddelde een rol spelen: situaties waarin een probleem wordt waargenomen, kunnen 
in de tijd vanzelf verbeteren, ook zonder ingreep. Die verbetering is dan niet het gevolg van een 
maatregel die in de tussentijd is genomen. Hoewel in deze studie wordt gecorrigeerd voor 
algemene tijdstrends door veranderingen op GOW30-locaties te vergelijken met die op controle-
locaties, kan niet volledig worden uitgesloten dat de selectiviteit van locaties en mogelijke 
regressie naar het gemiddelde van invloed zijn op het waargenomen snelheidsgedrag en het 
geschatte effect van de snelheidslimietverlaging. 
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Dit deelonderzoek bestaat uit een voor-en-na-onderzoek met controlelocaties, gebaseerd op 
snelheidsgegevens uit Floating Car Data op GOW30-wegen. Met behulp van statistische analyses 
is inzicht verkregen in het snelheidsgedrag, de snelheidsverandering na invoering van de GOW30, 
en de invloed van inrichtingskenmerken en infrastructurele maatregelen op (de verandering in) 
snelheidsgedrag. Op basis van deze resultaten worden in dit hoofdstuk de onderzoeksvragen van 
dit deelonderzoek beantwoord (Paragraaf 7.1 en 7.2). Vervolgens worden de bevindingen 
geplaatst in de context van het meerjarige onderzoek naar herkenbaarheid en gedrag op GOW30 
(Paragraaf 7.3), waarna wordt ingegaan op het vervolgonderzoek (Paragraaf 7.4).  

7.1 Snelheidsgedrag op GOW30 
Op de GOW30-wegen in de steekproef wordt gemiddeld duidelijk harder gereden dan de geldende 
snelheidslimiet van 30 km/uur. De etmaalgemiddelde snelheid op de 54 onderzochte GOW30-
wegen bedraagt 35,3 km/uur, terwijl de V85-snelheid uitkomt op 43,5 km/uur. Slechts op 21% 
van de locaties ligt de gemiddelde snelheid onder de snelheidslimiet. Het snelheidsgedrag 
verschilt daarnaast per dagdeel: in de avond- en nachtperiode wordt het hardst gereden, met 
snelheden die gemiddeld circa 3 km/uur hoger liggen dan in de overige perioden. De snelheden 
in de ochtendspits, het dag-dal en de middag-/avondspits liggen dicht bij elkaar, waarbij het 
dag-dal de laagste snelheden laat zien.  
 
Uit de analyse blijkt dat er geen statistisch significante verschillen bestaan in gereden snelheid 
tussen de drie onderscheiden inrichtingsvormen van de GOW30. Mogelijk heeft de beperkte 
steekproefomvang en de grote variatie in inrichting het aantonen van significante verschillen 
bemoeilijkt; de resultaten zijn daarom indicatief. Wel laten de analyses zien dat enkele afzonderlijke 
inrichtingskenmerken samenhangen met de gereden snelheid. Zo is een significante relatie 
gevonden voor het type en de aanwezigheid van een rijrichtingscheiding, de aanwezigheid van 
parkeergelegenheid langs de rijbaan, de aanwezigheid van lengtemarkering en het type verharding. 
Aanvullend zijn modellen geschat waarin alleen snelheidsverlagende effecten zijn meegenomen. 
Hieruit blijkt dat GOW30-wegen met een middenberm, parkeergelegenheid langs de rijbaan en 
(half-)open verharding de laagste snelheden kennen, wat erop wijst dat deze kenmerken 
bijdragen aan een lagere snelheid op GOW30-wegen. 

7.2 Snelheidsverandering na limietverlaging en infrastructurele 
maatregelen 
Na verlaging van de snelheidslimiet op alle 54 gebiedsontsluitingswegen naar 30 km/uur, al dan 
niet in combinatie met aanvullende infrastructurele maatregelen, neemt de gereden snelheid 
gemiddeld af, maar de mate van afname verschilt sterk per locatie. Op sommige wegen is 
nauwelijks een verandering zichtbaar, terwijl op andere locaties een snelheidsreductie tot circa 
10 km/uur optreedt. De snelheidsafname is voor de (middel)hoge percentielen grotendeels gelijk, 
wat betekent dat hardrijders hun snelheid niet sterker verlagen dan andere bestuurders. Uit 

7 Conclusies en vervolg 
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zowel de mixed-effects-modellen als de verschil-in-verschillen-analyses blijkt een statistisch 
significant interactie-effect tussen ‘groep’ (GOW30 vs. controle) en ‘periode’ (voor vs. na), voor 
zowel de gemiddelde snelheid als de V85. Dit wijst erop dat de snelheidsverandering specifiek 
optreedt op GOW30-locaties en niet op controlelocaties. Gemiddeld leidt de maatregel tot een 
snelheidsafname van ongeveer 4 km/uur, waarbij geldt dat dit een gemiddeld groepsresultaat 
betreft en niet een-op-een kan worden vertaald naar individuele locaties. 
 
De analyses laten zien dat het snelheidsverlagende effect aanzienlijk groter is wanneer de 
limietverlaging wordt gecombineerd met herinrichting dan wanneer uitsluitend de snelheidslimiet 
wordt verlaagd. Voor de 22 niet-heringerichte locaties is de snelheidsverandering niet statistisch 
significant, terwijl heringerichte locaties een duidelijke en grotere snelheidsafname laten zien. 
Gemiddeld bedraagt de snelheidsreductie bij herinrichting circa 5,5 km/uur, ongeveer 3,5 km/uur 
meer dan op locaties zonder infrastructurele maatregelen. 
 
Twee infrastructurele maatregelen hangen significant samen met een grotere snelheidsafname: 
open verharding en verticale snelheidsremmers, in het bijzonder kruispuntplateaus. Open 
verharding leidt tot een snelheidsafname van circa 4 km/uur, terwijl aanleg van kruispuntplateaus 
een afname van ongeveer 3,5 km/uur laten zien, met een sterker effect op hogere snelheden. 
Wanneer tegelijk met de aanleg van kruispuntplateaus de voorrangssituatie omgezet wordt naar 
gelijkwaardig, is het snelheidsverlagende effect groter. Het grootste effect wordt behaald door 
zowel kruispuntplateaus als open verharding toe te passen: de totale snelheidsreductie wordt 
dan geschat op circa 9,5 km/uur voor de gemiddelde snelheid en 11,2 km/uur voor de V85. 

7.3 Het deelonderzoek binnen het meerjarige project 
Voor het meerjarige project staat de volgende centrale onderzoeksvraag centraal: Welke 
ontwerpelementen zijn essentieel voor het realiseren van de herkenbaarheid van de GOW30 en 
voor de naleving van de snelheidslimiet van 30 km/uur? In Tabel 7.1 zijn de significant bevonden 
inrichtingskenmerken en infrastructurele maatregelen voor snelheidsgedrag uit deze studie (fase 
2) naast de bevindingen uit de literatuurstudie in fase 1 (Odijk et al., 2025) en de voorlopige 
aanbevelingen uit de Handreiking voor de inrichting van GOW30 gelegd. Uit dit overzicht kunnen 
de volgende vier conclusies worden getrokken: 
1. Verharding 

Zowel de literatuur als de analyse van snelheidsgegevens benadrukken het snelheidsremmende 
effect van open verharding. De aanpassing van gesloten naar open verharding bij invoering 
van GOW30 heeft een significant aanvullend vertragend effect. Daarnaast gaat de toepassing 
van asfalt (zonder afwijkende kleur of textuur) samen met hogere gereden snelheden op 
GOW30.  Dit sluit aan bij het uitgangspunt om voor GOW30 open verharding toe te passen. 

2. Kruispuntplateaus 
De literatuur en de snelheidsanalyse zijn eenduidig over het effect van kruispuntplateaus: het 
is een effectieve maatregel om snelheid te reduceren. Dit ondersteunt de aanbeveling om 
kruispunten van GOW30 met ETW30 op een plateau vorm te geven, met behoud van de 
voorrangsregeling voor de GOW30. Op locaties waar de GOW30 uit de voorrang is gehaald en 
kruispuntplateaus zonder voorrangsaanduiding zijn toegepast, is de snelheidsafname weliswaar 
groter, maar is deze inrichting vanuit netwerkhiërarchie, doorstroming en herkenbaarheid 
van de GOW30 onwenselijk. 

3. Rijrichtingscheiding en parkeren langs de rijbaan 
Voor fysieke rijrichtingscheiding en parkeergelegenheid langs de rijbaan is aanvullend onderzoek 
nodig. De bevindingen voor fysieke rijrichtingscheiding zijn niet eenduidig: binnen de kleine 
steekproef van GOW30-wegen met een rijrichtingscheiding lijkt dit kenmerk vertragend te 
werken, wat in contrast staat met bevindingen uit de literatuur. Ook parkeren langs de rijbaan 
heeft volgens deze snelheidsanalyse een snelheidsverlagend effect, mogelijk door beperking 
van het weg- en omgevingsbeeld en door invloed van parkeerbewegingen. In combinatie met 
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fietsstroken kan parkeren langs de rijbaan echter een negatief effect hebben op de verkeers-
veiligheid, zeker wanneer onvoldoende ruimte wordt gereserveerd voor een schrik- en 
uitstapstrook (Dijkstra, Schermers & Van Petegem, 2021).  

4. As- en kantmarkering 
De bevindingen uit de literatuur en de snelheidsanalyse sluiten aan bij de aanbevelingen om 
géén as- en kantmarkering toe te passen. Deze elementen werken versnellend en doen 
daarmee afbreuk aan de geloofwaardigheid van een snelheidslimiet van 30 km/uur. 

 
Tabel 7.1 Overzicht van literatuurbevindingen, inrichtingsaanbevelingen en gevonden snelheidseffect van inrichtingskenmerken en maatregelen 

Kenmerk/ 
maatregel 

Literatuurbevindingen* Aanbevelingen zoals in de 
Handreiking 

Gevonden effect op snelheidsgedrag 

Fysieke 
rijrichting-
scheiding 

Fysieke rijrichtingscheiding 
heeft een versnellend effect. 
Het ondersteunt het rijcomfort 
en de rijtaak bij hogere 
snelheden. 

Uitgangspunt is geen fysieke (niet 
overrijdbare) rijrichtingscheiding. 
Een brede middenberm met een 
groenvoorziening, vrije busbaan of 
parkeervoorziening is een 
afwijkingsmogelijkheid. 

Aanwezigheid van een niet-overrijdbare 
rijrichtingscheiding werkt vertragend: 
Vgem -5,643 km/uur, V85 -5,570 km/uur. 

As- en/of 
kantmarkering 

Lengtemarkering heeft een 
versnellend effect. Het 
ondersteunt het rijcomfort en 
de rijtaak bij hogere snelheden.  

Uitgangspunt is geen 
lengtemarkering (m.u.v. 
fietsstrookmarkering).  

Aanwezigheid van as- en/of 
kantmarkering werkt versnellend: V85 
+5,749 km/uur. 

Parkeren Parkeren (op de rijbaan) zorgt 
voor lagere snelheid op 30 
km/uur wegen. Effect van 
parkeren langs de rijbaan op 
gebiedsontsluitingswegen is 
niet eenduidig.  

Uitgangspunt is parkeren op de 
rijbaan niet toegestaan. Parkeren 
naast de rijbaan is wel mogelijk. 

Aanwezigheid van parkeervoorzieningen 
langs de rijbaan werken vertragend: 
Vgem -3,368 km/uur, V85 -3,175 km/uur. 

Verharding Gesloten verharding (asfalt) 
heeft een versnellend effect. 

Uitgangspunt is gehele dwarsprofiel 
in elementenverharding. Een 
gedeeltelijke toepassing van asfalt 
(in afwijkende kleur of textuur) 
wanneer volledig open verharding 
niet mogelijk is.   

Aanwezigheid van gesloten verharding 
werkt versnellend: Vgem +2,904 km/uur, 
V85 +3,314 km/uur. 

Vervangen van gesloten verharding door 
open heeft een snelheidsremmend** 
effect: Vgem -3,956 km/uur, V85 -4,338 
km/uur. 

Kruispunt-
plateau 

Kruispuntplateaus hebben een 
sterk vertragend effect. 

Kruispunten met ETW30 bij 
voorkeur uitrit of voorrangs-
kruispunt, vormgegeven met 
kruispuntplateau (verhoogd). 
Kruispunten met ETW30 bij 
voorkeur uitrit of voorrangs-
kruispunt, vormgegeven met 
kruispuntplateau (verhoogd).  

Toevoegen van kruispuntplateau(s) heeft 
een snelheidsremmend** effect: 
Vgem -3,528 km/uur, V85 -4,568 km/uur. 
Het effect is sterker op locaties waar het 
kruispunt gelijkwaardig is geworden.  

 

* Zie het literatuuronderzoek van Odijk et al. (2025) voor onderbouwing en referenties. 

**Aanvullend op het effect van de limietverlaging. 

7.4 Vervolg 
Dit onderzoek biedt een eerste inzicht in de effecten van limietverlaging van 50 naar 30 km/uur 
op gebiedsontsluitingswegen op het snelheidsgedrag, in de samenhang van snelheidsgedrag met 
de inrichting van de weg, en in de effecten van specifieke aanvullende infrastructurele maatregelen 
bij de invoering van de GOW30. Deze bevindingen hebben praktische implicaties voor beleids-
makers en stedenbouwkundigen. Nu steeds meer gemeenten de invoering van GOW30 
overwegen om de verkeersveiligheid en leefbaarheid te verbeteren, bieden onze resultaten 
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onderbouwde inzichten die deze gemeentelijke wegbeheerders bij hun keuzes kunnen 
ondersteunen. 
 
In fase 3 van het meerjarige onderzoek wordt aan de hand van een andere methode – een 
wegbeeldonderzoek – verder ingezoomd op de invloed van inrichtingskenmerken op snelheids-
gedrag. Daarbij wordt niet alleen gekeken naar kenmerken waarvoor in deze studie significante 
effecten zijn gevonden, maar ook naar kenmerken die in fase 1 in de literatuur als relevant naar 
voren kwamen (zoals rijbaanbreedte en omgevingsbeeld), maar in deze studie geen duidelijk 
effect lieten zien, en naar kenmerken waarvoor de literatuur niet eenduidig is (zoals het type 
fietsvoorziening).  
 
Daarnaast wordt binnen het meerjarige onderzoek een overkoepelende analyse uitgevoerd van 
beschikbare evaluatiestudies van GOW30-projecten, zodra er voldoende studies beschikbaar zijn 
om robuuste conclusies te kunnen trekken. 
 
Uitbreiding van dit onderzoek kan met een grotere steekproef, met name van GOW30-wegen 
waar meer infrastructurele maatregelen zijn getroffen, bijdragen aan een robuustere duiding van 
maatregel-effecten. Dit kan ook meer inzicht opleveren in de potentiële veiligheidswinst van de 
toepassing van GOW30, aangezien lagere snelheden samenhangen met minder (ernstige) 
ongevallen. 
 
Ten slotte is aanvullend onderzoek naar de invloed van kruispuntinrichting op snelheid en gedrag 
wenselijk. Dit gezien de complexiteit en het feit dat er op kruispunten relatief veel ongevallen 
plaatsvinden. 
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Bijlage A Annotatie van inrichtingskenmerken 
 
 

Inrichtingskenmerk Beschrijving 

Fietsvoorziening (Vrijliggende) fietspaden; 
Fietsstroken; 
Suggestiestroken; 
Fietsstrook en fietspad - aan weerszijde van de weg een ander type 
fietsvoorziening aanwezig; 
Geen fietsvoorziening. 

Verharding Gesloten (asfalt, cementbeton); 
Open elementenverharding (klinkers, betonstraatstenen, streetprint). 

Parkeren Geen (parkeren aanwezig langs de weg); 
Eén zijde (parkeervoorziening langs één kant van de weg aanwezig); 
Beide zijden (parkeervoorzieningen langs beide kanten van de weg aanwezig). 

Rijrichtingscheiding Middenstrook (overrijdbare strook in andere kleur of verharding); 
Middenberm (niet overrijdbare strook met groen/bosschages); 
Geen.  

Lengtemarkering Asmarkering; 
Kantmarkering; 
Fietsstrookmarkering; 
Geen.  

Kruispuntplateaus 0; 1; 2. 
Het aantal aanwezige kruispuntplateaus – een verhoogd vlak – op het eerste 
kruispunt voor en na het snelheidssegment.  

Drempels Het aantal aanwezige drempels tussen de twee kruispunten waar tussen het 
snelheidssegment ligt. 

Versmalling Het aantal aanwezige wegversmallingen tussen de twee kruispunten waar 
tussen het snelheidssegment ligt. 

Oversteekplaatsen Het aantal aanwezige oversteekplaatsen tussen de twee kruispunten waar 
tussen het snelheidssegment ligt. 

Kruispunt 1 Het type weg waarmee gekruist wordt (ETW30, GOW30, GOW50), de 
voorrangssituatie (voorrang/gelijkwaardig/NA) en inrichting van het kruispunt 
(uitrit, VRI, rotonde, NA). Kruispunt 2 

Rijbaanbreedte Breedte in meters van de volledige verharding. Dit is exclusief vrijliggende 
fietspaden.  

Rijloperbreedte Breedte in meter van de middenrijloper. In het geval van vrijliggende 
fietspaden en geen aanwezige fietsvoorzieningen is deze gelijk aan 
Rijbaanbreedte.  

Heringericht Ja (er is minimaal 1 infrastructurele aanpassing gemaakt gelijktijdig met de 
invoering van de snelheidslimiet van 30 km/uur); 
Nee. 
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Bijlage B Basiskenmerken GOW30 
 
 
Tabel B.1. Basiskenmerken wegvakken; inrichting GOW30, uit CROW (2023) 

Basiskenmerk wegvak Inrichtingskenmerk GOW30 

Verharding Open of gedeeltelijk gesloten verharding; Uitgangspunt is open 
verharding (elementenverharding, bijvoorbeeld klinkers). Bij gesloten 
verharding een deel klinker- of klinkerachtige verharding. 

Rijrichtingscheiding Geen fysieke rijrichtingscheiding (niet overrijdbaar obstakel) en geen 
juridische rijrichtingscheiding (witte onderbroken of ononderbroken 
asstreep). 

Lengtemarkering Geen lengtemarkering anders dan voor fietsstroken. 
Vergevingsgezinde trottoirbanden direct langs rijbaan en fietsstrook 

Openbare verlichting Openbare verlichting is aanwezig. Uitgangspunt is toepassen van lage 
lichtmasten. 

Voorziening 
landbouwverkeer 

Geen inrichtingskenmerk aanwezig.  

Oversteken langzaam 
verkeer op wegvakken 

Oversteken op wegvakken is toegestaan voor langzaam verkeer. 
Uitgangspunt is verleiden/stimuleren om geconcentreerd over te 
steken via oversteekvoorzieningen. 

Erfaansluitingen op de 
rijbaan 

Erfaansluitingen op de rijbaan zijn toegestaan. 

Menging verkeerssoorten Landbouw- en bromfietsverkeer zijn toegestaan op de rijbaan. 
Fietsers en snorfietsers rijden op fietsstroken (menging) of op een 
vrijliggend fietspad (geen menging). Voor voetgangers is een trottoir 
aanwezig (geen menging). 

Fietsvoorzieningen Fietsvoorzieningen zijn aanwezig. Uitgangspunt is (rode) fietsstroken. 

Obstakelafstand Geen voorschriften voor. 

OV-haltes (bus/tram) Uitgangspunt is halteren op de rijbaan. 

Parkeren Parkeren op de rijbaan niet toegestaan. Parkeren naast een rijbaan 
met fietsstroken alleen met aanvullende voorzieningen. 

Horizontaal en verticaal 
alignement 

Ontwerpsnelheid 30 km/uur. Uitgangspunt is bij voorkeur korte 
rechtstanden, en verticale snelheidsremmers op overgangen, 
kruispunten en oversteekplaatsen. 
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Tabel B.2. Voorkeurskruispuntvormen GOW30 met andere wegtypen, uit CROW (2023) 

Kruispunt GOW30 Kruispuntvorm 

… met erf Uitrit. 

… met een ETW30 Bij voorkeur uitrit of voorrangskruispunt (met voorrang voor GOW30), 
of eventueel een kruispunt met een verkeersregelinstallatie. 

… met een GOW30 Bij voorkeur rotonde; eventueel voorrangskruispunt, of een kruispunt 
met een verkeersregelinstallatie. 

… met een GOW50 Bij voorkeur rotonde; eventueel voorrangskruispunt (met voorrang 
voor GOW50), of een kruispunt met een verkeersregelinstallatie. 

… met een OV-baan Voorrangskruispunt, of een kruispunt met een verkeersregelinstallatie. 

… met een fietsstraat Voorrangskruispunt, of een kruispunt met een verkeersregelinstallatie 
of (fiets)rotonde. 

… met een solitair fietspad Voorrangskruispunt, of een kruispunt met een verkeersregelinstallatie 
of (fiets)rotonde. 
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Bijlage C Inrichting van de steekproef 
 

Kenmerk Eenheid 

GOW30-na 
(alle) 
n=54 

GOW30-na 
(heringericht) 

n=32 
GOW30-voor 

n=54 
Controlegroep 

n=54 

Dwarsprofiel type Smal Aandeel 35% 50% 11% 13% 

Middel Aandeel 15% 6% 19% 22% 

Breed Aandeel 11% 3% 22% 15% 

Fietspaden Aandeel 28% 28% 22% 22% 

Geen Aandeel 11% 13% 26% 28% 

Fietsvoorziening Fietspaden Aandeel 28% 28% 22% 22% 

Fietsstroken Aandeel 59% 59% 50% 48% 

Suggestiestroken Aandeel 2% 0% 4% 11% 

Geen Aandeel 9% 13% 17% 13% 

Verharding Gesloten Aandeel 59% 41% 91% 96% 

Half-open Aandeel 11% 19% 0% 0% 

Open Aandeel 30% 41% 9% 4% 

Parkeren Beide kanten Aandeel 20% 16% 20% 9% 

Een kant Aandeel 32% 41% 24% 35% 

Geen Aandeel 48% 44% 56% 56% 

Rijrichtingscheiding Geen Aandeel 82% 81% 89% 93% 

Middenberm Aandeel 13% 13% 7% 0% 

Middenstrook Aandeel 6% 6% 4% 7% 

Lengtemarkering Asmarkering Aandeel 6% 3% 24% 15% 

Geen/Anders Aandeel 32% 41% 43% 19% 

Kruispuntplateau(s) Minimaal één aanwezig 
op uiteinde(n) wegvak 

Aandeel 48% 38% 72% 85% 

Drempels Eén of meer aanwezig 
op wegvak 

Aandeel 52% 63% 28% 15% 

Versmalling Eén of meer aanwezig 
op wegvak 

Aandeel 33% 38% 11% 7% 

Oversteekplaatsen Eén of meer aanwezig 
op wegvak 

Aandeel 11% 9% 9% 4% 

Rijbaanbreedte Gemiddelde Meter 46% 44% 43% 37% 

Mediaan Meter 6,73 6,51 7,08 6,84 

Q1 Meter 6,32 6,1 6,8 6,75 

Q3 Meter 6 6 6,03 6 
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Kenmerk Eenheid 

GOW30-na 
(alle) 
n=54 

GOW30-na 
(heringericht) 

n=32 
GOW30-voor 

n=54 
Controlegroep 

n=54 

Rijloperbreedte Gemiddelde Meter 7 6,7 7,8 7,57 

Mediaan Meter 4,51 4,14 5,42 4,9 

Q1 Meter 4,55 3,6 5,5 4,9 

Q3 Meter 2,92 2,6 4,51 3,82 
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Bijlage D Snelheidsgedrag GOW30 en 
controlegroep 
 
Tabel D.1. Samenvatting snelheidsgedrag GOW30-locaties in de steekproef, N = 54 
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Gewogen gemiddelde 
snelheid 

35,2 35,3 33,9 35,0 39,0 31,2 31,4 29,9 30,7 34,8 

Gemiddelde snelheid 39,7 39,9 38,3 39,1 43,2 35,2 35,3 33,8 34,4 38,3 

Standaarddeviatie 9,8 9,8 9,3 9,4 10,0 9,0 8,9 8,6 8,7 9,2 

V5 23,3 23,2 22,6 23,1 27,3 20,5 20,3 19,6 20,1 24,1 

V10 27,9 27,7 27,0 27,6 31,8 24,4 24,3 23,3 23,9 27,9 

V15 30,7 30,5 29,7 30,3 34,3 26,8 26,8 25,8 26,1 30,0 

V20 32,7 32,9 31,7 32,3 36,2 28,5 28,6 27,4 27,9 31,6 

V25 34,3 34,6 33,3 34,0 37,7 29,9 30,1 28,9 29,3 33,0 

V30 35,7 36,0 34,6 35,3 39,0 31,1 31,4 30,1 30,5 34,2 

V35 36,9 37,3 35,8 36,5 40,1 32,3 32,5 31,1 31,7 35,3 

V40 38,0 38,4 36,9 37,7 41,2 33,3 33,6 32,2 32,7 36,3 

V45 39,0 39,5 37,9 38,7 42,3 34,3 34,6 33,2 33,7 37,3 

V50 40,1 40,5 38,8 39,6 43,2 35,3 35,6 34,1 34,7 38,2 

V55 41,0 41,5 39,8 40,6 44,2 36,3 36,6 35,0 35,6 39,1 

V60 42,0 42,5 40,7 41,5 45,3 37,4 37,6 36,0 36,6 40,1 

V65 43,1 43,5 41,7 42,6 46,3 38,3 38,6 37,0 37,6 41,1 

V70 44,2 44,6 42,7 43,6 47,5 39,4 39,5 38,1 38,6 42,2 

V75 45,4 45,8 43,8 44,8 48,8 40,6 40,7 39,1 39,8 43,4 

V80 46,8 47,1 45,1 46,0 50,3 41,8 42,0 40,4 41,0 44,8 

V85 48,4 48,7 46,8 47,7 52,1 43,5 43,5 41,8 42,5 46,5 

V90 50,7 50,7 48,7 49,7 54,6 45,6 45,4 43,6 44,4 48,9 

V95 54,3 54,1 51,9 53,2 58,7 49,0 48,7 46,8 47,7 52,9 
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Tabel D.2. Samenvatting snelheidsgedrag Controlelocaties in de steekproef, N = 54 
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Gewogen gemiddelde 
snelheid 

36,6 36,5 35,6 36,2 39,8 36,1 36,0 34,9 35,7 38,9 

Gemiddelde snelheid 41,1 40,9 40,0 40,5 43,9 40,6 40,4 39,4 40,1 43,1 

Standaarddeviatie 9,7 9,7 9,3 9,6 9,9 9,7 9,6 9,3 9,5 10,0 

V5 24,7 23,9 24,2 23,9 28,1 24,0 23,6 23,0 23,4 27,0 

V10 29,7 28,7 29,0 28,9 32,7 29,0 28,6 27,9 28,4 31,7 

V15 32,5 31,9 31,7 31,8 35,3 31,8 31,6 30,8 31,3 34,3 

V20 34,5 34,2 33,6 33,9 37,1 33,9 33,7 32,8 33,5 36,2 

V25 36,1 36,0 35,2 35,6 38,6 35,5 35,4 34,5 35,1 37,7 

V30 37,4 37,4 36,5 37,0 39,8 36,8 36,8 35,8 36,5 39,0 

V35 38,6 38,6 37,6 38,2 41,0 38,0 38,0 37,0 37,6 40,1 

V40 39,6 39,6 38,6 39,2 42,0 39,1 39,2 38,1 38,7 41,1 

V45 40,6 40,7 39,6 40,2 43,0 40,0 40,1 39,1 39,7 42,2 

V50 41,5 41,7 40,6 41,1 43,9 41,1 41,2 39,9 40,7 43,2 

V55 42,5 42,6 41,5 42,0 44,9 42,0 42,2 40,9 41,7 44,2 

V60 43,5 43,5 42,4 43,0 45,9 43,0 43,1 41,9 42,7 45,2 

V65 44,5 44,5 43,4 44,0 46,9 44,1 44,1 42,8 43,7 46,2 

V70 45,6 45,5 44,3 45,0 48,1 45,1 45,1 43,9 44,7 47,4 

V75 46,7 46,7 45,5 46,1 49,4 46,3 46,2 45,0 45,8 48,7 

V80 48,1 47,9 46,7 47,4 50,7 47,7 47,6 46,2 47,0 50,1 

V85 49,6 49,4 48,2 48,9 52,5 49,2 49,1 47,8 48,6 51,9 

V90 51,8 51,5 50,2 51,1 55,0 51,3 51,1 49,7 50,6 54,5 

V95 55,4 54,7 53,4 54,4 59,1 55,0 54,4 52,9 54,0 58,8 
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GOW30-locaties 
Afbeelding D.1. Boxplot 

verdeling van gemiddelde en 

V85 snelheid op GOW30 in de 

voorsituatie. 

 
 

 

 
 
Controlelocaties 

Afbeelding D.2. Boxplot 

verdeling van gemiddelde en 

V85 snelheid op 

Controlelocaties in de 

nasituatie. 

  

 
 

Afbeelding D.3. Boxplot 

verdeling van gemiddelde en 

V85 snelheid op 

Controlelocaties in de 

voorsituatie.  
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Afbeelding D.4. Boxplot 

verdeling van de verandering in 

gemiddelde en V85 snelheid 

tussen voor en nasituatie op 

Controlelocaties (etmaal). 

  

 
 
Difference-in-Differences 

Afbeelding D.5 Boxplot 

Difference-in-Differences in 

gemiddelde en V85 snelheid na 

invoering van de GOW30 

(etmaal) 
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Bijlage E Model- en toetsingsuitkomsten 
 
 
Significantiecodes: p < 0,001 ***; p < 0,01 **; p < 0,05 *; < 0,1 ° 
Significante groeps- en/of periode-effecten zijn dikgedrukt. 

E.1 Linear mixed-effects models (Paragraaf 4.2) 
Linear mixed-effects model – Groepen: GOW30 & Controle, Periode: voor en na, Snelheid: Vgem 

 Estimate Std. Error df t-waarde p-waarde 

(Intercept) 41,123 0,740 174 55,552 0,000 *** 

groepGOW30 -1,449 0,895 159 -1,619 0,107 

periodena -0,526 0,895 159 -0,588 0,557 

groepGOW30:periodena -3,977 1,267 159 -3,142 0,002 ** 

 

Linear mixed-effects model – Groepen: GOW30 & Controle, Periode: voor en na, Snelheid: V85  

 Estimate Std. Error df t-waarde p-waarde 

(Intercept) 49,629 0,764 176 64,933 0,000 *** 

groepGOW30 -1,194 0,928 159 -1,286 0,200 

periodena -0,428 0,928 159 -0,461 0,645 

groepGOW30:periodena -4,524 1,313 159 -3,447 0,000 *** 

 
Linear mixed-effects model – Groepen: GOW30 heringericht & Controle, Periode: voor en na, Snelheid: Vgem 

 Estimate Std. Error df t-waarde p-waarde 

(Intercept) 41,712 1,031 96 40,441 0,000 *** 

groepGOW30 -1,276 1,253 87 -1,019 0,311 

periodena -0,486 1,253 87 -0,388 0,699 

groepGOW30:periodena -5,482 1,771 87 -3,095 0,003 ** 

 
Linear mixed-effects model – Groepen: GOW30 heringericht & Controle, Periode: voor en na, Snelheid: V85 

 Estimate Std. Error df t-waarde p-waarde 

(Intercept) 50,050 1,056 97 47,407 0,000 *** 

groepGOW30 -0,751 1,285 87 -0,584 0,561 

periodena -0,402 1,285 87 -0,313 0,755 

groepGOW30:periodena -6,356 1,818 87 -3,496 0,001 *** 
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Linear mixed-effects model – Groepen: GOW30 niet heringericht & Controle, Periode: voor en na, Snelheid: Vgem 

 Estimate Std. Error df t-waarde p-waarde 

(Intercept) 40,406 1,100 70 36,746 0,000 *** 

groepGOW30 -1,719 1,307 66 -1,315 0,193 

periodena -0,624 1,307 66 -0,477 0,635 

groepGOW30:periodena -2,022 1,848 66 -1,094 0,278 

 
Linear mixed-effects model – Groepen: GOW30 niet heringericht & Controle, Periode: voor en na, Snelheid: V85 

 Estimate Std. Error df t-waarde p-waarde 

(Intercept) 49,063 1,148 70 42,733 0,000 *** 

groepGOW30 -1,702 1,365 66 -1,247 0,217 

periodena -0,503 1,365 66 -0,369 0,714 

groepGOW30:periodena -2,221 1,931 66 -1,151 0,254 

E.2 Matched-Pairs Difference-in-Differences  (Paragraaf 4.2) 
One sample t-test – DiD, Snelheid: Vgem 

Groep N Estimate 95%-BI t-waarde p-waarde 

Alle locaties 54 -3,977 -5,078; -2,878 -7,249 0,000 *** 

Heringericht 30 -5,482 -7,019; -3,945 -7,294 0,000 *** 

Niet heringericht 23 -2,022 -3,371; -0,673 -3,108 0,005 ** 

 
Wilcoxon signed rank test - DiD, Snelheid: Vgem 

Groep N Mediaan teststatistiek V p-waarde 

Alle locaties 54 -3,829 95 0,000 *** 

Heringericht 30 -4,842 12 0,000 *** 

Niet heringericht 23 -1,158 44 0,003 ** 

 
One sample t-test – DiD, Snelheid: V85 

Groep N Estimate 95%-BI t-waarde p-waarde 

Alle locaties 54 -4,524 -5,718; -3,329 -7,599 0,000 *** 

Heringericht 30 -6,356 -8,012; -4,699 -7,846 0,000 *** 

Niet heringericht 23 -2,221 -3,578 -3,394 0,002 ** 

 
Wilcoxon signed rank test - DiD, Snelheid: V85 

Groep N Mediaan teststatistiek V p-waarde 

Alle locaties 54 -4,982 90 0,000 *** 

Heringericht 30 -5,925 10 0,000 *** 

Niet heringericht 23 -1,572 41 0,002 ** 
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E.3 Linear models – inrichtingsvormen (Paragraaf 5.1.1) 
Linear model – Groepen: Wel & niet perfect ingericht, Snelheid: Vgem 

 Estimate Std. Error t-waarde p-waarde 

(Intercept) 37,229 1,231 30,252 0,000 *** 

PerfectNiet perfect -3,240 1,379 -2,349 0,023 * 

 
Linear model – Groepen: Wel & niet perfect ingericht, Snelheid: V85 

 Estimate Std. Error t-waarde p-waarde 

(Intercept) 45,648 1,185 38,523 0,000 *** 

PerfectNiet perfect -3,426 1,479 -2,315 0,025 * 

 
Linear model – Inrichtingsvorm: Smalle rijloper met fietsstroken & brede rijloper met fietsstroken & met fietspaden, 

Snelheid: Vgem 

 Estimate Std. Error t-waarde p-waarde 

(Intercept) 34,913 1,975 17,680 0,000 *** 

InrichtingsgroepFietspad 1,242 2,419 0,513 0,611 

InrichtingsgroepSmal -0,680 2,327 -0,292 0,772 

 
Linear model – Inrichtingsvorm: Smalle rijloper met fietsstroken & brede rijloper met fietsstroken & met fietspaden, 

Snelheid: V85 

 Estimate Std. Error t-waarde p-waarde 

(Intercept) 43,462 2,123 20,470 0,000 *** 

InrichtingsgroepFietspad 1,502 2,600 0,577 0,567 

InrichtingsgroepSmal -0,967 2,502 -0,387 0,701 

 
Linear model – Groepen: Wel & niet perfect ingericht, Inrichtingsvorm: Smalle rijloper met fietsstroken & brede rijloper 

met fietsstroken & met fietspaden, Snelheid: Vgem 

 Estimate Std. Error t-waarde p-waarde 

(Intercept) 40,283 3,441 11,708 0,000 *** 

InrichtingsgroepFietspad -2,140 3,804 -0,563 0,578 

InrichtingsgroepSmal -4,846 3,847 -1,260 0,217 

PerfectNiet perfect -7,519 4,071 -1,847 0,074 ° 

InrichtingsgroepFietspad:PerfectNiet perfect 1,949 4,893 0,398 0,693 

InrichtingsgroepSmal:PerfectNiet perfect 4,219 4,680 1,143 0,261 

 



 
  

 
  

Titel  GOW30: inrichting, herkenbaarheid en rijgedrag – fase 2 
Rapport  R-2026-5 

Pagina  62 

Linear model – Groepen: Wel & niet perfect ingericht, Inrichtingsvorm: Smalle rijloper met fietsstroken & brede rijloper 

met fietsstroken & met fietspaden, Snelheid: V85 

 Estimate Std. Error t-waarde p-waarde 

(Intercept) 47,708 3,853 12,381 0,000 *** 

InrichtingsgroepFietspad -1,033 4,260 -0,243 0,810 

InrichtingsgroepSmal -3,729 4,308 -0,866 0,393 

PerfectNiet perfect -5,944 4,559 -1,304 0,201 

InrichtingsgroepFietspad:PerfectNiet perfect 1,154 5,480 0,211 0,835 

InrichtingsgroepSmal:PerfectNiet perfect 3,273 5,241 0,624 0,537 

E.4 Linear models – inrichtingskenmerken (Paragraaf 5.1.2) 
Linear models – Individuele kenmerken, Snelheid: Vgem 

Kenmerk   Estimate Std. Error t-waarde p-waarde 

Fiets-
voorziening 

Fietsstroken 0/1 -1,162 1,414 -0,822 0,415 

Fietspaden 0/1 1,364 1,568 0,870 0,388 

Anders 0/1 0,113 2,057 0,055 0,956 

Verharding Open 0/1 -1,538 1,531 -1,004 0,320 

Gesloten 0/1 2,904 1,364 2,129 0,038 * 

Half-open 0/1 -3,812 2,132 -1,788 0,080 ° 

Rijrichting-
scheiding 

Geen 0/1 4,607 1,659 2,777 0,008 ** 

Middenberm 0/1 -5,643 1,899 -2,972 0,005 ** 

Middenstrook 0/1 -1,094 3,009 -0,363 0,718 

Parkeren 0/1 -3,368 1,313 -2,566 0,013 * 

Lengtemarkering 0/1 3,782 1,987 1,903 0,063 ° 

Kruispuntplateaus Aantal 0,114 0,847 0,135 0,894 

Drempels (op wvk) Aantal -0,567 0,691 -0,821 0,416 

Versmalling Aantal 3,035 1,540 1,971 0,054 ° 

Oversteekplaatsen Aantal -0,615 0,757 -0,812 0,420 

Rijbaanbreedte Meters 0,074 0,494 0,150 0,881 

Rijloperbreedte Meters 0,261 0,417 0,626 0,534 

Fietsstrookbreedte Meters -0,400 0,819 -0,489 0,627 
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Linear models – Individuele kenmerken, Snelheid: V85 

Kenmerk   Estimate Std. Error t-waarde p-waarde 

Fiets-
voorziening 

Fietsstroken 0/1 -1,493 1,510 -0,988 0,328 

Fietspaden 0/1 2,056 1,667 1,233 0,223 

Anders 0/1 -0,370 2,202 -0,168 0,867 

Verharding 

Open 0/1 -2,200 1,627 -1,352 0,182 

Gesloten 0/1 3,314 1,453 2,282 0,027 * 

Half-open 0/1 -3,450 2,304 -1,498 0,140 

Rijrichting-
scheiding 

Geen 0/1 4,422 1,803 2,453 0,018 * 

Middenberm 0/1 -5,570 2,060 -2,704 0,009 ** 

Middenstrook 0/1 -0,720 3,226 -0,223 0,824 

Parkeren 0/1 -3,175 1,426 -2,226 0,030 * 

Lengtemarkering 0/1 5,749 2,051 2,804 0,007 ** 

Kruispuntplateaus Aantal -0,504 0,905 -0,557 0,580 

Drempels (op wvk) Aantal -0,939 0,733 -1,280 0,206 

Versmalling Aantal 2,875 1,663 1,729 0,090 ° 

Oversteekplaatsen Aantal -0,620 0,811 -0,764 0,448 

Rijbaanbreedte Meters 0,231 0,529 0,436 0,665 

Rijloperbreedte Meters 0,364 0,445 0,817 0,418 

Fietsstrookbreedte Meters -0,383 0,878 -0,436 0,665 

 
Linear models – Geoptimaliseerd model met kenmerken, Snelheid: Vgem, Cut-off p = 0,05 

 Estimate Std. Error t-waarde p-waarde 

(Intercept) 35,742 1,130 31,640 0,000 *** 

Rijrichtingscheiding_middenberm  -7,008 1,677 -4,179 0,000 *** 

Verharding_gesloten      3,396 1,170 2,903 0,006 ** 

Parkeren -3,249 1,261    -2,885 0,006 ** 

 
Linear models – Geoptimaliseerd model met kenmerken, Snelheid: V85, Cut-off p = 0,05 

 Estimate Std. Error t-waarde p-waarde 

(Intercept) 37,289 1,726 21,602 0,000 *** 

Lengtemarkering 4,626 1,922 2,406 0,019 * 

Rijrichtingscheiding_geen  4,597 1,636 2,809 0,007 ** 

Verharding_gesloten      3,016 1,335 2,259 0,028 * 

 
Linear models – Geoptimaliseerd model met kenmerken – beperkt tot negative Estimates, Snelheid: Vgem, Cut-off p = 0,05 

 Estimate Std. Error t-waarde p-waarde 

(Intercept) 38,325      0,892   42,960   0,000 *** 

Rijrichtingscheiding_middenberm   -6,594      1,704   -3,868 0,000 *** 

Parkeren                          -3,449      1,150   -2,998 0,004 ** 

Verharding_half_half              -4,256      1,825   -2,332 0,024 * 
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Linear models – Geoptimaliseerd model met kenmerken – beperkt tot negative Estimates, Snelheid: V85, Cut-off p = 0,05 

 Estimate Std. Error t-waarde p-waarde 

(Intercept) 46,084       1,011   45,584   0,000 *** 

Rijrichtingscheiding_middenberm   -5,972       1,956   -3,053   0,004 ** 

Parkeren                           -3,491       1,327   -2,631   0,011 * 

E.5 Matched-Pairs Difference-in-Differences – maatregelen 
(Paragraaf 5.25.1.2) 
Matched-Pairs Difference-in-Differences – Individuele maatregelen, Snelheid: Vgem 

Maatregel Estimate Std. Error t-waarde p-waarde 

fietsstroken_naar_fietspad -1,387 4,145 -0,33 0,739 

fietspad_naar_fietsstroken 0,718 4,148 0,17 0,863 

toevoegen_fietsstroken 0,587 1,665 0,35 0,726 

toevoegen_fietspaden -4,634 2,891 -1,60 0,115 

verbreden_fietsstroken -0,558 1,575 -0,35 0,724 

gesloten_naar_open -3,956 1,332 -2,97 0,005 ** 

gesloten_naar_halfopen -0,747 1,779 -0,42 0,676 

rijbaan_versmallen -0,642 1,346 -0,48 0,635 

rijloper_versmallen -0,349 1,667 -0,21 0,835 

parkeren_toevoegen -2,600 1,744 -1,49 0,142 

parkeren_verwijderen -2,718 2,938 -0,93 0,359 

rijrichtingscheiding_toevoegen -1,547 2,126 -0,73 0,470 

asmarkering_verwijderen -2,435 1,350 -1,80 0,077 ° 

kruispuntplateau_toevoegen -3,528 1,216 -2,90 0,005 ** 

drempel_toevoegen -1,981 1,320 -1,50 0,140 

wegversmalling_toevoegen -4,974 4,090 -1,22 0,230 

oversteek_toevoegen -2,647 1,743 -1,52 0,135 

 
Matched-Pairs Difference-in-Differences – Individuele maatregelen, Snelheid: V85 

Maatregel Estimate Std. Error t-waarde p-waarde 

fietsstroken_naar_fietspad -0,449 4,493 -0,10 0,921 

fietspad_naar_fietsstroken -1,577 4,488 -0,35 0,727 

toevoegen_fietsstroken 0,390 1,805 0,22 0,830 

toevoegen_fietspaden -4,642 3,142 -1,48 0,146 

verbreden_fietsstroken -0,830 1,704 -0,49 0,628 

gesloten_naar_open -4,338 1,440 -3,01 0,004 ** 

gesloten_naar_halfopen -1,961 1,910 -1,03 0,309 

rijbaan_versmallen -1,220 1,451 -0,84 0,404 

rijloper_versmallen -0,903 1,801 -0,50 0,618 
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Maatregel Estimate Std. Error t-waarde p-waarde 

parkeren_toevoegen -3,057 1,881 -1,62 0,110 

parkeren_verwijderen -3,127 3,178 -0,98 0,330 

rijrichtingscheiding_toevoegen -3,056 2,274 -1,34 0,185 

asmarkering_verwijderen -2,857 1,453 -1,97 0,055 ° 

kruispuntplateau_toevoegen -4,568 1,269 -3,60 0,001 *** 

drempel_toevoegen -2,429 1,421 -1,71 0,093 ° 

wegversmalling_toevoegen -2,502 4,479 -0,56 0,579 ° 

oversteek_toevoegen -3,589 1,863 -1,93 0,059 

 
Matched-Pairs Difference-in-Differences – Gecombineerde maatregelen, Snelheid: Vgem 

Maatregel Estimate Std. Error t-waarde p-waarde 

verticale_snelheidsremmers_toevoegen -3,430 1,061 -3,23 0,002 ** 

gesloten_naar_open_of_halfopen -3,230 1,144 -2,82 0,007 ** 

versmallen_rijbaan_of_loper -0,712 1,249 -0,57 0,571 

verbreden_fietsstroken &  
rijloper_versmallen 0,733 1,779 0,41 0,682 

asmarkering_verwijderen &  
drempel_toevoegen -1,861 1,763 -1,06 0,296 

gesloten_naar_open &  
asmarkering_verwijderen -4,630 2,037 -2,27 0,027 * 

asmarkering_verwijderen &  
kruispuntplateau_toevoegen -2,713 2,103 -1,29 0,203 

kruispuntplateau_toevoegen &  
drempel_toevoegen -2,272 1,905 -1,19 0,239 

kruispuntplateau_toevoegen &  
uit_de_voorrang_halen -5,808 1,976 -2,94 0,005 ** 

verbreden_fietsstroken & 
rijbaan_versmallen & 
rijloper_versmallen 

1,977 2,427 0,81 0,419 

verbreden_fietsstroken &  
rijloper_versmallen &  
kruispuntplateau_toevoegen 

1,903 2,428 0,78 0,437 

gesloten_naar_open &  
kruispuntplateau_toevoegen &  
oversteek_verwijderen 

-2,222 2,911 -0,76 0,449 
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Matched-Pairs Difference-in-Differences – Gecombineerde maatregelen, Snelheid: V85 

Maatregel Estimate Std. Error t-waarde p-waarde 

verticale_snelheidsremmers_toevoegen -4,132 1,121 -3,69 0,001 *** 

gesloten_naar_open_of_halfopen -4,085 1,202 -3,40 0,001 ** 

versmallen_rijbaan_of_loper -1,418 1,342 -1,06 0,296 

verbreden_fietsstroken &  
rijloper_versmallen 0,264 1,929 0,14 0,892 

asmarkering_verwijderen &  
drempel_toevoegen -2,621 1,894 -1,38 0,172 

gesloten_naar_open &  
asmarkering_verwijderen -4,394 2,231 -1,97 0,054 ° 

asmarkering_verwijderen &  
kruispuntplateau_toevoegen -3,915 2,248 -1,74 0,087 ° 

kruispuntplateau_toevoegen &  
drempel_toevoegen -3,514 2,033 -1,73 0,089 ° 

kruispuntplateau_toevoegen &  
uit_de_voorrang_halen -5,962 2,158 -2,76 0,007 ** 

verbreden_fietsstroken & 
rijbaan_versmallen & 
rijloper_versmallen 

1,882 2,632 0,72 0,478 

verbreden_fietsstroken &  
rijloper_versmallen &  
kruispuntplateau_toevoegen 

1,265 2,640 0,48 0,634 

gesloten_naar_open &  
kruispuntplateau_toevoegen &  
oversteek_verwijderen 

-3,836 3,163 -1,21 0,231 

 
Matched-Pairs Difference-in-Differences – Geoptimaliseerd model met maatregelen, Snelheid: Vgem 

 Estimate Std. Error t-waarde p-waarde 

(Intercept) -2,462 0,601 -4,098 0,000 *** 

gesloten_naar_open           -3,733 1,245 -2,997 0,004 ** 

kruispuntplateau_toevoegen   -3,319 1,133 -2,931 0,005 ** 

 
Matched-Pairs Difference-in-Differences – Geoptimaliseerd model met maatregelen, Snelheid: V85 

 Estimate Std. Error t-waarde p-waarde 

(Intercept) -2,733 0,623 -4,390 0,000 *** 

kruispuntplateau_toevoegen   -4,343 1,174 -3,700 0,000 *** 

gesloten_naar_open           -4,046 1,291 -3,135 0,003 ** 
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